POLSKI SAMOCHOD 


dostosowany specjalnie do warunków polskich, budowany 
w Polsce rękami polskiego robotnika, z polskich materiałów 


produkt wytwórni samochodowej 


PAŃSTWOWYCH ZAKŁADÓW INŻYNIERII 


POLSKI ЕГА 


MODELE OSOBOWE 


o małym i średnim litrażu, lekkie ciężarówki i furgony. 


MODELE CIĘŻAROWE 


aułobusowe do 22 osób. 


MODELE SPECJALNE 


ciągniki, polewaczki, wozy strażackie, miejskie i +. p. 


POLSKI SAURER 


Samochody ciężarowe o dużej nośności 


i autobusy z najbardziej ekonomicznym silnikiem syst. Diesel. 


Specjalnie wzmocnione i przystosowane do warunków polskich. 


МОТО СУКЕ Е 


оо е 


jedno- i dwucylindrowe, polskiej konstrukcji, do jazdy solo i z wózkiem. 
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AKUMULATOR ROZŁADOWANY 
PRĄDNICA NIE ŁADUJE 
ROZRUCH SILNIKA NIEMOŻLIWY 
WSZYSTKIE TE TRUDNOŚCI ELIMINUJE 


SKROWNIK 
SCINTILLA- VERTEX 


ZASTĘPUJE ZAPALANIE BATERYJNE 
PRACUJE NIEZALEŻNIE 
OD AKUMULATORA PRĄDNICY i CEWKI 
ŁATWY ROZRUCH SILNIKA 


SCINTILLA 


WARSZAWA, KRÓLEWSKA 16. TELEFON 2-86-77 


TOWARZYSTWO 
FABRYKI WYROBÓW 
AZBESTOWYCH i GUMOWYCH 


„LEONOWIT” | 


SPÓŁKA AKCYJNA 


ŁÓDŹ, PIOTRKOWSKA 175 
POLECA SWOJE WYROBY NAJWYŻSZEJ JAKOŚCI 


AZBESTOWE TAŚMY HAMULCOWE 


К OKŁADZINY HAMULCOWE 
HYDRAULICZNIE PRASO- 


WANE 

sy TARCZE SPRZĘGŁOWE 
HYDRAULICZNIE PRASO- 
WANE 

» KLOCKI HAMULCOWE 
HYDRAULICZNIE PRASO- 
WANE 


DO SAMOCHODÓW WSZYSTKICH ŚWIATOWYCH 
MAREK I CELÓW PRZEMYSŁOWYCH 
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| 7 
JAN CZEKALIASKI 
MECHANICZNA EKSPLOATACJA PIASKU i DOSTAWA ŻWIRU 
WARSZAWA 
Draga, Wybrzeże Wisły. Telefon Nr. 234-31. 
Biuro, Al. Jerozolimskie 117. Telefon 603-65. 


WARSZAWSKA FABRYKA MASZYN WINDOWYCH 


„SIŁA? 


Warszawa, Chłodna 5, telef. 647-78. 


Dźwigi, wciągi, łańcuchy, lewary 
oraz podnośniki różnych typów 


INSTALACJE BENZYNOWE 


Budowa magazynów materiałów pędnych i smarów. 
Stacje benzynowe lotniskowe i uliczne. 


Urządzenia mieszalnikowe, automatyczne, ustawialne 
na dowolny, procentowy stosunek składników. 


FABRYKACJA: 


Pompek smarowych i benzynowych, przepływomie- 

rzy wg. licencji HEFA, specjalnych do paliw płyn- 

nych i olejów o uchybieńniu maksymalnem 0,1% z au- 

tomatyczną korektą odmierzanej objętości na + 15°С, 

oraz wszelkich akcesorji związanych z magazynowa- 
niem i dystrybucją paliw płynnych. 


Inż. KAZIMIERZ SZYMAŃSKI 
Warszawa, Białobrzeska 33 tel. 8-10-58, 7-29-28. 


Jeneralne Przedstawicielstwo: 


BE TE HA—Warszawa 
Marszałkowska 17. Telefon 554-60 


RESORY SAMOCHODOWE 
AS.FILIPOWICZA 


в 


Kompletne resory 
iposzczególne pióra 
do wszelkich typów 
wykonywane wyłą 
cznie ze specjalnej 
stali resorowej naj 
wyższego gatunku 


||| JNYTRZYMAŁOŚCIĄ 
i ELASTYCZNOŚCIĄ PRZ SZAJ 
è RESORY ZAGRANIC 


Przodujący preparat do 
górnego smarowania 


REDeX 


stosowany racjonalnie 


do 


paliwa i oleju 


Ułatwia zdobywa uznanie 


docieranie 


Корѕегуу ије Silnik \ każdego kierowcy 


WARSZAWA 
GRZYBOWSKA Nr.10 


BIURO I EKSPEDYCJA: Centrala tel. 566-20 
Dział Żelaza: 613-62 
Dział Rur: 637-67 

SKŁADY PRZY STACJI WARSZAWA-GDANSKA,  Żeęjązo we wszystkich wymiarach i profilach, belki i ko- 
DZIKA 26. Tel. 11-82-75 : ; ) i 

ADRES TĘLEGRAFICZNY: „GRAFFES*. rytka żelazne, blachy żelazne czarne i ocynkowane, 


RACH. Р. К. O. 3.499 rury gazowe czarne i ocynkowane, rury kotłowe. 


SKŁADY ŻELAZA © | 
S, GRAFF || 
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DRAWSKA ODLEWNIA ŻELAZA I FABRYKA MASZYN 
INŻYNIER LUDWIK KEMBLIŃSKI i S-KA 


DRAWSKI MŁYN Woj. Poznańskie. Zarząd: POZNAŃ, MICKIEWICZA Nr. 29 


dostarcza: 


1) Łańcuchy transportowe przegubowe systemu Ewarta i sworzniowe. 

2) Żeliwo ciągliwe (t. zw. kowalne, lano-kute o białym rdzeniu (europejskie) i o czar- 
nym rdzeniu (amerykańskie) o wysokich właściwościach wytrzymałościowych, wy- 
dłużeniowych i obróbczych. 


Zastosowanie przy częściach do samochodów osobowych, ciężarowych, moto- 
cykli; dla wagonów, parowozów, armatury o wysokim ciśnieniu i t. p. 


PRACOWNIA WYROBÓW- ARTYSTYCZNYCH W BRONZIE, SREBRZE I ZŁOCIE 


| М. GONTARCZYK 
wykonuje 


Nagrody Sportowe, PUHARY, PLAKIETY, MEDALE, ODZNAKI i t.p. 
$ WARSZAWA, UL. MIODOWA Nr. 19, PAŁAC ARCYBISKUPI TELEFON Nr. 5-21-84 


ROK ZAŁOŻENIA 1826 FABRYKA MASZYN i NARZĘDZI 


EDWARD ZIPSER i SYN OŁDAKOWSKI I NEUMARK 


? wł. EDWARD NEUMARK 
FABRYKA SUKNA I TOWARÓW WEŁNIANYCH ŁÓDŹ, UL. ZAKĄTNA 8]. TEL. 100-71. 
BIELSKO, ŚLĄSK, TELEFONY: 1219, 1217 Odkucia do samochodów i motocykli, pół- 
ośki do samochodów, lewarki, klucze w 


po leca: kompletach, sztorcowe, nasadowe, młotki, 

Ч РЕ = przecinaki i inne narzędzia rzemieślnicze. 

Materiały do obicia wnętrz samo Młoty sprężynowe i spadowe, wózki z uno- 
chodów w deseniach fantazyjnych szoną platformą i inne. 


Przedsławicielstwo: 
Firma „ESHAPE' 
Warszawa, Nowy-Świat 57 telefon 252-54. 


i kolorach jednolitych. 


Prosimy żądać oferty! 
PNE 182 


ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA MOTOCYKLOWA i LOTNICZA Wsz”stKo, dla rozruchu zapłonu, oświetlenia 
„MAGNET“ Z. POPŁAWSKI DELCO-REMY, NORTRLEAST, AC. LOVEJOY, 


Skład fabryczny: Złota 5, tel. 6-00-08, 6-00-02 TRICO, WILLARD, AUTO-LITE, BENDIX, 
Fabryka: Promenada 1, tel. 8-11-22 S.E.V, LUCAS, STRIBEL, WREDE & STREH- 


NAJWIĘKSZE WARSZTATY REPARACYJNE STACJE OBSŁUGI о. СО М.А торов" 2.4, obskugi 


Promenada 1, tel. 9-19-31 Heinrich Leo (Gera) 


LEON PIŻYĆ 


Warszawa, Zielna 9. Tel. 289-28 


DESKI I BALE 


DEREK WEEK ааа 
JESIONOWE i LIPOWE 


DO KAROSERYJ SAMOCHODOWYCH 


CE оаа AN. 


KRAJOWA WYTWÓRNIA IGIEŁ MEDYCZNYCH 1 CHIRURGICZNYCH 
J. CZEKALIŃSKI 
Warszawa, АІ. Jerozolimskie 117. Telef. 6.03-65 
PROSIMY ŻĄDAĆ WSZĘDZIE IGIEŁ „„ĄOUSAN?” 


WYTWÓRNIA INSTRUMENTÓW PRECYZYJNYCH 
LICZNIKI 


samochodowe, motocyklowe 
własnych typów 


naprawa liczników wszelkich typów 


Warszawa, ul. Hoża 48, telefon 8.70-395 


© 


A. STEINHAGEN i H. STRANSKY 


FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMYSŁU 
LOTNICZEGO I SAMOCHODOWEGO 
Sp. z ogr. odp. 

Warszawa, ul. Zagłoby 9 
Telefony: 594-40, 658-90, 643-42, 

Silniki spalinowe dwusuwne mocy do 30 KM. 
Części silników lotniczych, samochodowych 
i motocyklowych. Części i narzędzia do pła- 
towców. Mechanizmy i przyrządy precyzyjne 
specjalne. 


134x4 


IE$LIŚ ZNAWCĄ, NIE LAIKIEM = 


PIJ HERBATĘ 
„z KOPERNIKIEM* 


H H 


мамо) 


WARSZ. TOW. HANDLU HERBATĄ 
\ 
A. Długokęcki, W. Wrześniewski 
Spółka Akcyjne 
WARSZAWA, BRACKA 23, KRAK. PRZEDM. 5, 
MONIUSZKI 3, ŻOLIBORZ. MICKIEWICZA 25 


SKŁAD WYROBÓW ŻELAZNYCH 


NARZĘDZI WARSZTATOWYCH OKUĆ 
ORAZ ARTYKUŁÓW TECHNICZNYCH 


„SPRZĘT TECHNICZNY“ 
Е DABROWSKI 
Warszawa, Plac Grzybowski Nr. 2. — Tel. 257-07. 


WARSZTATY SAMOCHODOWO-MECHANICZNE 


CZ. KOZIKOWSKI I ST. MARCZUK 
WARSZAWA, WALICÓW 26, TEL. 267-47 


Wykonujemy wszelkiego rodzaju naprawy oraz dorabianie części, 
szlifowanie bloków it. d. Wszelkie roboty są wykonywane przez fa- 
chowców pod kierow. b. długoletniego instruktora Р. 2. Іп2. Po- 
sługujemy się najnowszego typu obrabiarkami 1 przyrządami. 
Gwarantujemy jakościowo i terminowo. 241x3 


WYTWÓRNIA ŚWIDRÓW I NARZĘDZI 


MOSSEY i $= 


Spółka z ogr. odp. 


Warszawa, ul. BuraKowska 9, tel. 12-23-56 
Poleca własnego wyrobu: 


Świdry do drzewa ręczne i maszynowe. 
Noże do wiórników (hebli). 


Dłuta stolarskie i ciesielskie, 
Piły do cięcia szyn zwykłe i brzuszkowe. 


/STARTEROWE 
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Rok 1936 — jako rok gruntownych przemian 
w motoryzacji Polski. 


Rok 1936 zamyka swe karty. Jest w tym okresie 
moda na robienie różnego rodzaju bilansów. Spró- 
buję i ja zrobić przegląd prac dokonanych na od- 
cinku motoryzacyjnym w roku ubiegłym. 

Na wstępie należy stwierdzić, że rok ostatni był 
pierwszym pomyślniejszym dla motoryzacji okre- 
sem po pięciu latach wyjątkowo chudych, po tra- 
gicznej pięciolatce gruntownej demotoryzacji. 
Czynniki decydujące wprowadziły w życie kilka 
rozporządzeń. które spowodowały, że ledwie we- 
śetujący rynek drśnął żywiej. 

Cóż spowodowało tę zmianę? 

Myślę, że przede wszystkim wprowadzenie w 
życie ulg podatkowych dla nabywców pojazdów 
mechanicznych. Zarzucono wreszcie metodę ogła- 
szania imponujących pod względem stylu, a ubo- 
żuchnych w treść istotną, „„.maniłestów” i rzucono 
ma bardzo wygłodniały, ale mimo to wciąż wy- 
trwale wyczekujący rynek wiązankę lug praw- 
dziwych. 

Fakt ten przyniósł w konsekwencji dwa rodza- 
je skutków: 1) zainteresował finansowo dzięki ро- 
ważnej obniżce ceny pojazdu (drogą ulg podatko- 
„wych), niezdecydowanych narazie kandydatów na 
nabywców pojazdów mechanicznych, 2) poważnie 
wyszczerbił, wznoszony rękami pracowitych zaco- 
fańców z nad biurek ministerialnych, mur dokoła 
zagrody uprzedzeń, w jaką zagnano właścicieli 
pojazdów mechanicznych, szczutych konsekwent- 
nie, bezlitośnie i skutecznie „,poszukiwaniami'” 
krótkowzrocznych poborców podatkowych i ich 
starszych kolegów. 

I ten punkt drugi ma znaczenie ogromne może 
nawet większe od ulg podatkowych, ponieważ usi- 
łuje zmienić nastawienie urzędników skarbowych 
i całego społeczeństwa, podkopując nawarstwioną 
przez wiele lat stertę uprzedzeń. Doniosłość te- 
бо wydarzenia w naszych warunkach należy ѕре- 
cjalnie mocno podkreślić. 

Niewątpliwie karta w meczu skarbu z właścicie- 
lami pojazdów mechanicznych odwróciła się: ‚‚б0- 
ra' oddała automobilistom i motocyklistom hono- 
ry, ale niższe kondygnacje często trwają jeszcze 
w uporze i niechęci dla zrozumienia prawdziwych 
intencji „góry'. Walka nie została bynajmniej 
zakończona — świadczy o tym wymownie potrze- 
ba wydawania przez Ministerstwo Skarbu spe- 
cjalnych okólników nakazujących zwrot sum przy- 
padających z tytułu omawianych ulg nie później, 
jak w ciągu dwóch tygodni. Głosy z terenu świad- 
czą, że termin ten ciągle jes: przekraczany, zwła- 
szcza z winy izb skarbowych. 

Wrota w zagrodzie uprzedzeń wyłamano, ale 
zwycięstwo nie jest jeszcze zupełne — teraz czas 
na głębszą propagandę znaczenia pojazdów moto- 


rowych dla życia gospodarczego kraju, obronności 


państwa oraz... osobistego pożytku wśród sfer 


urzędniczych i szerszych warstw społeczeństwa. 
' ° 


Ulgi podatkowe i skutki z nich płynące to był 
jeden filar, na którym oparła się pomyślność mo- 
toryzacyjna roku 1936. Dalszym bodźcem, który 
wpłynął na pewne ożywienie rynku, były: wzrost 
krajowej produkcji samochodów i obniżenie ich 
ceny, dopuszczenie na rynek samochodów impor- 
towanych z zagranicy oraz udzielenie koncesji na 
montowanie samochodów koncernu General Motors 
Corp. 

Udzielenie koncesji na montowanie w kraju sa- 
mochodów zagranicznych w pierwszym rzędzie od- 
biło się dodatnio na handlu samochodami zagra- 
nicznymi, gdyż położyło kres fantastycznym po- 
śłoskom o rzekomych niezwykle niskich cenach 
montowanych samochodów amerykańskich. 

Decyzja w sprawie uruchomienia montowni za- 
padła po długich debatach w łonie kompetentnych 
czynników i zgodnie z oświadczeniem P. Vice- 
ministra Komunikacji uzyskała całkowitą apro- 
batę wszystkich czynników w tych sprawach za- 
interesowanych, nie wyłączając przedstawicieli 
wojska, z natury rzeczy winnych mieć na sprawy 
motoryzacji kraju wpływ decydujący. 

Nie zamierzam w tej chwili dyskutować nad do- 
datnimi i ujemnymi (każde zagadnienie ma dwie 
strony medalu) stronami omawianego posunięcia, 
muszę jednakże stwierdzić, że uruchomienie mon- 
towni spowodowało w roku 1936 obniżenie cen na 
samochody, zwłaszcza typów średnich i droższych: 
udostępniając nabycie wozów tego gatunku, które, 
przy cenach dotychczasowych, były dla rynku pol- 
skiego nie do przyjęcia. 

Omawiając przyczyny pchnięcia naprzód spra- 
wy motoryzacii w roku 1936 nie można pominąć 
dużej zasługi Państwowych Zakładów Inżynierji, 
które w roku 1936 zdołały wvouścić na rynek pry- 
watny około 2000 samochodów osobowych i cię- 
żarowych własnej produkcji, w czym prawie tysiąc 
sztuk popularnych Polskich Fiatów 508. 

Wyprodukowanie w kraju tak poważnej jak na 
nasze stosunki, ilości samochodów podnosi wiarę 
we własne siły i świadczy jednocześnie, że roz- 
wój krajowej produkcji leży na sercu czynnikom 
rządowym podobnie jak sprawa rozszerzania ryn- 
ku zbytu. 


* 


* * 


Ulgi podatkowe i wydatne obniżenie cen na nie- 
które typy samochodów spowodowały, że w okre- 
sie maj — czerwiec 1936 roku sprzedaż ostro ru- 
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szyła z miejsca. W rezultacie w ciągu roku 1936 
wprowadzono do ruchu około 6500 nowych po- 
jazdów mechanicznych — ilość o jakiej dotych- 
czas można było zaledwie marzyć. 

Obraz sytuacji nie byłby pełny, gdyby nie za- 
znaczyć, iż zapotrzebowanie na pewne typy wo- 
zów przekraczało możliwości pokrycia popytu. 
Opierając się na prowizorycznych danych można 
stwierdzić, że popyt przekroczył w roku 1936 o 
1500 jednostek możliwości obsłużenia rynku wo- 
zami żądanymi. 

Motoryzacja zdobyła w roku 1936 niezmiernie 
ważną pozycję — zaczynamy tworzyć rynek zbytu. 

Dla podkreślenia różnicy między rokiem 1935, 
kiedy się mówiło o ulgach, i rokiem 1936, kiedy się 
te ulgi realnie nabywcom dało, przypomnę, że w 
roku 1935 nasz tabor motoryzacyjny wzbogacił się 
o niespełna 2000 wozów osobowych i ciężarowych 
przy jednoczesnym ubytku wozów przekraczają- 
cym nieznacznie tę ilość (procentowo ubytek po- 
jazdów mechanicznych w roku 1935 wyniósł w sto- 
sunku do roku 1934 — 2,6%). Tak więc w roku 
1935 liczba bezwzględna naszego taboru motoro- 
wego nieco spadła, uzyskaliśmy jednakże pewną 
poprawę gatunkową, 

Rok 1936 przyniósł już, po raz pierwszy od lat 
sześciu, poważniejszy wzrost taboru motorowe- 
go — albo: na dzień 1 października 1936 roku 
przyrost sumy globalnej taboru motoroweśo wy- 
kazuje 4117 jednostek w porównaniu ze stanem 
na 1.X. 1935. A więc rok 1936 nietylko zahamo- 
wał demotoryzację, lecz nadto w okresie tym mo- 
ioryzacja, po sześciu latach cofania się, ruszyła 
z martwego punktu. Miejmy nadzieję, że z tych 
względów rok 1936 w historii polskiej motoryzacji 
będzie zasługiwał na miano okresu przełomowego. 

Do liczb przyrostu należy dorzucić conajmniej 
dwa tysiące jednostek, które zastąpiły rozsypujące 
się stare pojazdy, rozbite wieloletnią pracą nad 
siły najlepszych nawet materiałów. 

Z kolei wymienić należy trzecią, niezmiernie 
ważną przyczynę wzmożonego zainteresowania 
społeczeństwa pojazdami mechanicznymi — wy- 
raźną poprawę stanu dróg. 

Trudno było propagować wśród szerszych mas 
pojazd budowany na gładkie, nowoczesne drogi, 
skoro w Polsce dróg tvch prawie wcale nie 
było. Dwuletni wysiłek Ministerstwa Komunika- 
cji w kierunku zamiany wiecznie rozbitych dróg 
szutrowych pod większymi miastami na drogi 
o gładkiej nowoczesnej nawierzchni został uwień- 
czony, mimo ogromnych trudności zjawiających się 
z najróżniejszych stron, pięknym sukcesem — 
dwuletni plan rzucony na papier z początkiem ro- 
ku 1935 został niemal całkowicie zrealizowany w 
terenie. To sukces olbrzymi, zważywszy jak wiel- 
kie były trudności do pokonania i jak skromne 
środki stały do dyspozycji. 


А.Т.5. — 


Nr. 12. Grudzień 1936 


Dodać należy do tego, że dzięki intensywnej рго- 
pagandzie prowadzonej za pośrednictwem prasy 
i radia, drogą odczytów, pogadanek, wieczorów 
dyskusyjnych i t. p. zrozumienie potrzeby należy- 
tej pielęgnacji dróg drugiej, trzeciej i czwartej ka- 
tegorii (wojewódzkich, powiatowych i gminnych) 
wzrosło bardzo wydatnie, zarówno w większych 
ośrodkach miejskich, jak również i w terenie — wo- 
jewództwa, powiaty i gminy położyły naogół 
znacznie większy nacisk na budowę i konserwację 
dróg w okresie 1935 i 1936 niż w latach poprzed- 
nich, dzięki czemu przysłowiowe polskie bezdroża 
wyraźnie zmieniły swój stan na lepsze. 


W chwili obecnej spotyka się już wiele powia- 
tów, na terenie których drogi zostały doprowadzo- 
ne do wzorowego porządku. Wykrycie i ujawnie- 
nie tych powiatów i twórców poprawy dróg oraz 
postawienie ich za wzór innym, bardziej zaniedba- 
nym lub upośledzonym powiatom posunie sprawę 
o dalszy krok naprzód. 


Dzięki dwuletnim wysiłkom rządu można już 
zaryzykować twierdzenie, że w Polsce dziś jest 
już po czym jeździć samochodem. Jeszcze nie ca- 
ły kraj ma ten przywilej, ale sprawa posunęła się 
naprzód i idzie dalej ku lepszemu. To atut dla 
automobilizmu olbrzymi. 


* * 


Trzy wyżej pobieżnie omówione zasadnicze po- 
sunięcia czynników decydujących w zagadnieniu 
motoryzacyjnym spowodowały — jak tu naszkico- 
wałem — poważne skutki, Wydaje mi się jednak- 
że, iż ani jedno z trzech wyżej poruszonych za- 
gadnień nie jest załatwione” ostatecznie i wy- 
czerpująco. 


Prasa codzienna zajmująca się sprawami moto- 
ryzacyjnymi strzępi przeważnie pióra od strony 
widzenia produkcji i przemysłu, nie zajmując się 
wcale lub bardzo niewiele skromną, bezbronną 
osobą... konsumenta pojazdu mechanicznego. Ra- 
chunki na wszelkie tematy produkcyjne robi się 
zazwyczaj bez tego, który płaci. A ten kto płaci, 
chce płacić mało za rzecz dobrą, no i najważniej- 
sze chce płacić tyle ile może, napewno nie więcej. 


W rozpracowaniu tego niezmiernie ważnego od- 
cinka zrobiono niestety bardzo niewiele, prawie 
nic. Nie ruszono z miejsca ani o jotę podstawo- 
wego w warunkach zachodnio-europejskich zagad- 
nienia kosztów utrzymania samochodu. W warun- 
kach polskiego ubóstwa środków sprawa ta ma 
znaczenie wielokrotnie większe niż na Zachodzie 
Europy, gdzie ostrze motoryzacji skierowane jest 
obecnie nie w kierunku obniżania cen pojazdów 
mechanicznych, uznanych na odcinkach opanowa- 
nych za dostatecznie już niskie, lecz właśnie w 
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kierunku obniżania kosztów utrzymania po- 
jazdu. 

Ruszono wprawdzie z miejsca cenę benzyny, 
lecz obniżenie ceny z 70 na 60 groszy (względnie 
z 68 na 58 groszy) za litr nie jest ani posunięciem 
zdecydowanym ani dostatecznym. Zagadnienie to 
trzeba rozwikłać w ten sposób, aby zwykły śmier- 
telnik, odmawiający sobie wielu innych przyjem- 
ności dla zaspokojenia pasji jazdy samochodem 
bądź motocyklem, nie musiał zastanawiać się go- 
dzinami, czy jego budżet wytrzyma wycieczkę 
100-kilometrową, a nie wytrzyma wycieczki 150-ki- 
` lometrowej, lecz żeby wydatek na paliwo mógł być 
traktowany jako wydatek drugorzędny. Wówczas 
zużycie benzyny wzrośnie poważnie i to tak ważne 
dla motoryzacji kółko obracać się będzie znacznie 
szybciej. Bez znacznego obcięcia wygórowanych 
podatków od benzyny sprawa ta jest nie do rozwi- 
kłania. 


Drugim palącym zagadnieniem, które ma na celu 
obniżenie kosztów utrzymania pojazdów mecha- 
nicznych, jest sprawa warsztatów naprawczych 
i garaży, Zagadnienia tego mimo licznych zapo- 
wiedzi, nie ruszono w roku ubiegłym ani o centy- 
metr z miejsca. Garaży prawdziwych, w zachod- 
mio-europejskim znaczeniu tego słowa, w Polsce 
wogóle nie ma. W mniejszych miastach garażuie 
się w szopach, stajniach i klitkach. W większych 
miastach samochody stoją w halach, budowanych 
ongiś na składy słodu, piwa lub jarzyn — prze- 
ważnie zupełnie nie przerabianych, nie wyposażo- 
nych w najbardziej prymitywne narzędzia i urzą- 
dzenia (w Warszawie znam garaż lokujący około 
100 samochodów, gdzie nietylko niema podnośnika 
mechanicznego ani kanału, ale nawet brak ręcz- 
nego lewarka i ręcznej pompki do powietrza!!). 
Garaże ogrzewane w zimie znamy z... opisów w 
pismach zagranicznych. 


Warsztaty stoją паоѕбі na wyższym poziomie. 
Czołowe warsztaty, których jest niewiele, są jed- 
nak horendalnie drogie, a drugorzędne — bardzo 
złe, Te braki skracają oczywiście życie i spraw- 
ność samochodów oraz powodują podwyższenie 
kosztów utrzymania. O środkach zaradczych mó- 
wiło się niemal przez cały rok 1936 — bez żad- 
nych wyników praktycznych, 

Podobnie wygląda sprawa właściwej organizacji 
kredytu na zakup samochodów — nie załatwiono 
tej sprawy, nie przepracowano jej nawet gruntow- 
niej. Międzyministerialna Котіѕіа Motoryzacyjna 
otrzymała szereg memoriałów od organizacji zain- 
teresowanych w tej sprawie i... na tym koniec. 


Zapomniano widocznie, że zagadnienie taniego, 
dogodnego i racjonalnego kredytu to sprawa tak 
samo ważna jak zagadnienie niskich cen samocho- 
dów i motocykli. Bez rozwikłania tego problemu 
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nie rozbudujemy szerzej motoryzacji, tak jak nie 
pójdziemy szybciej naprzód bez wyraźnego obniże- 
nia kosztów utrzymania samochodu. Sarkastyczne 
powiedzenie szeroko kolportowane w społeczeń- 
stwie, że „mały samochód zjada duży dochód" jest 
dzisiaj czymś więcej niż złośliwością, 

Do tejże grupy niezałatwionych, a bardzo pil- 
nych zagadnień zaliczyć należy sprawę odliczania 
od osiągniętego dochodu sum wydatkowanych па 
utrzymanie samochodu. Do chwili kiedy wielka 
бгира lepiej sytuowanych urzędników państwo- 
wych i prywatnych nie otrzyma tego przywileju — 
pojazd mechaniczny będzie obcy dla nich, zarów- 
no z przyczyn materialnych jak i psychologicz- 
nych — nie przełamie się samą tylko perswazją 
i propagandą oporu wywołanego innym traktowa- 
niem podatkowym (w związku z utrzymaniem sa- 
mochodu) zawodów wolnych, mających prawo 
(z punktu widzenia istoty przepisów skarbowych) 
do posiadania i utrzymywania samochodu (zało- 
żono, że samochód tylko zawodom wolnym służy 
za pomoc przy osiągnięciu dochodu) od innych za- 
wodów, którym przepisy skarbowe łaskawie pozo- 
stawiają dla komunikacji do wyboru: dorożkę, 
tramwaj lub... własne nogi. 

Niedocenianie faktu, że samochód dziś kupiony 
dla przyjemności jutro stać się może środkiem za- 
robkowania, powiększenia obrotu i wzrostu zamoż- 
ności właściciela pojazdu (zasada: im zamożniej- 
szy obywatel tym bogatsze państwo — zupełnie 
nie znajduje zrozumienia), któremu dziś przepisy 
skarbowe nie użyczają prawa korzystania z dobro- 
dziejstw nowoczesnej komunikacji, jest błędem 
ogromnym. Jeśli się chce wciągnąć do koła moto- 
ryzacji rzesze, które z największym tylko wysił- 
kiem finansowym (to jest jedyna grupa w Polsce, 
którą można obecnie wciągnąć do motoryzacji) są 
w stanie nabyć i utrzymać pojazd tak bardzo cen- 
ny dla ruchu gospodarczego i obrony państwa, 
trzeba tym chęciom wyjść naprzeciw i dać maksy- 
malne ulgi, jakie dać można. 

Bez racjonalnego przepracowania poruszonych 
zagadnień i głębokich zmian w istniejących stosun- 
kach motoryzacja wszerz nie pójdzie. Zniszczony 
tabor zostanie odnowiony, z pewnością nawet po- 
prawi się nieco kompromitująca nasz kraj liczba 
słatystyczna, stawiająca nas narówni z kraiami 
o zupełnym prymitywie cywilizacyjnym, ale Pol- 
ska nie zostanie zmotoryzowana we właściwym te- 
бо określenia znaczeniu, 


Witamy rok 1937 w nadziei, że te palące pro- 
blemy zostaną w tym okresie załatwione, czego 
życzymy nietylko polskiemu światowi motorowe- 
mu ale całemu krajowi. 


Tadeusz Grabowski. 
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mochodowych we wszyst 
kich kolorąch. 51X4 


Jan Erlich 


IX Międzynarodowy Salon Automobilowy 
w Mediolanie. 


W dniu 28 października — rocznicy marszu 
faszystowskiego na Rzym, otwarty został IX Mię- 
dzynarodowy Salon Automobilowy w Mediolanie. 

Międzynarodowy? Z tytułu chyba tylko, bo spo- 
tykamy w nim tylko dwie zagraniczne marki: Mer- 
cedes-Benz i Packard, Wysokie, zupełnie prawie 
prohibicyjne, cła zamykają rynek włoski dla za- 
granicznych wozów, wystawienie więc Mercedesa 
należy uważać za akt kurtuazji, i jedynie może 
Packard, jako wóz par excellence luksusowy, mo- 
że, wobec zaprzestania przez Isotta Fraschini bu- 
dowy wozów osobowych, zainteresować bardzo 
wybrednego klienta, 

Natomiast przemysł włoski stawił się w komple- 
cie i dał dokładny obraz swego programu na 
1937 rok. 

Do 1935 roku Salon Mediolański otwierany był 
w kwietniu — terminie korzystnym, być może, dla 
samej imprezy — ze względu na wielką liczbę 
zwiedzających z przyjezdnych na odbywające się 
jednocześnie z Salonem Targi Mediolańskie, nie- 
dogodnym natomiast dla przemysłu, który w ten 
sposób przedstawiał klienteli swój program już 
po rozpoczęciu sezonu turystycznego i sporto- 
wego. Toteż wprowadzona obecnie zmiana ter- 
minu zyskała ogólne uznanie, 

Salon tegoroczny, mieszczący się, jak co roku, 
w wielkim gmachu „Palazzo dello Sport", dzieli 
się na trzy działy: w wielkiej elipsoidalnej hali 
centralnej samochody osobowe i akcesoria, w jed- 
nym skrzydle wozy ciężarowe, w drugim samo- 
chody armii włoskiej. Ten ostatni dział, ze wzślę- 
du na, tak nad- 
zwyczajne rezulta- 
ty motoryzacji woj- 
ska w wojnie z Abi- 
synią, wzbudza о- 
gólne zaintereso- 
wanie. 

W sprawozdaniu 
naszym postaramy 
się zapoznać czy- 
telnika nie tylko 
z tym, co się znaj- 
duje na stoiskach, 
ale jednocześnie 
dać możliwie do- 
kładny obraz pro- 
dukcji "| włoskiego 
przemysłu ѕато- 
chodowego i jego 
program na 1937 r. 


Widok od spodu nowego podwozia Lancia-Aprilia 


Przede wszystkim zaznaczyć należy, że w obec- 
nej chwili wozy osobowe produkuje we Włoszech 
tylko sześć fabryk a mianowicie: Fiat (муг kia- 
jący więcej wozów, niż wszystkie inne fabryki 
łącznie), Lancia, Bianchi oraz Alfa Romeo, po- 
nadto prawie nie wchodzące w rachubę: Ceva- 
Ansaldo ze względu na minimalną produkcję 
i Maserati, budujący, również w niewielkim zakre- 
sie, wozy wyścigowe. 

Ogółem fabryki te wypuszczają 19 typów, z cze- 
go na Маѕегайебо przypada aż sześć. Fiat produ- 
kuje pięć, Lancia — 4, Bianchi — jeden, Alfa 
Romeo — dwa i Ansaldo — jeden. Właściwie więc 
mówiąc, klientela normalna ma do wyboru po- 
między czterema markami i 12 typami. Według 
pojemności klasyfikują się one jak następuje: dwa 
typy niżej 1000 cm*, cztery — od 1000 do 
1500 cm*, dwa — od 1500 do 2000 ст? i cztery — 
powyżej 2000 cm*, przy czym największą pojem- 
ność — 2972 ст? — ma „Astura” Lancii. Jed- 
nakże znaczna większość produkowanych wozów 
ma pojemność niżej 1500 cm* i to obniżenie po- 
jemności jest bardzo charakterystyczne dla tu- 
tejszego rynku. Obniżenie nie idzie jednak w pa- 
rze ze zmniejszeniem mocy silnika i sprawności 
wozu — wprost przeciwnie. Tak np. wcześniej- 
szy typ wozu Fiata „Ardita 2000" ma silnik 
1944 ст?, mocy 45 KM, zużywa benzyny 15,5 1 
na 100 km i osiąga szybkość 105 km/g, podczas 
gdy znany naszym czytelnikom ,,1500" z silnikiem 
о pojemności tylko 1492 ст", ma mocy 43 KM, 
zużywa 12,5 litra i osiąga szybkość 115 km. Po- 
dobnie się ma z no- 
wym typem Lancia 
„Aprilia“, który, 
mając o drobnostkę 
tylko powiększoną 
pojemność w sto- 
sunku do popular- 
nej „Augusty” i tę 
samą wagę, osiąga 
przy takim samym 
zużyciu benzyny 
(10-11 litrów na 100 
km) szybkość 125 
km/g, podczas gdy 
„Augusta'* — tylko 
105 km. 

W dwóch sło- 
wach: : wozy, (moc- 
niejsze, szybsze i 
wygodniejsze, wa- 
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ба i zużycie benzyny nie 
zwiększone — oto zasadnicza 
różnica pomiędzy zeszłorocz- 
ną. a tegoroczną produkcją. 
Silnik cztero cylindrowy ma 
silną przewagę nad innymi, 
gdyż znajdujemy бо na sied- 
miu typach, trzy są 6-0 cy- 
lindrowe i dwa ośmio. Za- 
wory w głowicy posiada osiem 
typów, pozostałe cztery mają 
boczne. Chłodzenie wodne 
przy pomocy pompy w 9 ty- 
pach, pozostałe trzy mają ter- 
тоѕуѓопу. Skrzynka biegów 
o 4 przekładniach* jest wpro- 
wadzona powszechnie, prze- 
ważnie z dwiema cichobież- 
nymi szybkościami. Zawiesze- 
nie kół na wszystkich” nowych 
typach niezależne; na star- 
szych typach wyspecjalizo- 
wane firmy podejmują się przeróbki na ten rodzaj 
zawieszenia, 

Produkcja wozów ciężarowych jest znacznie 
więcej zróżniczkowana. Przede wszystkim poza 
wymienionymi firmami, wyrobem ich zajmują się 
jeszcze „O. М." i Isotta Fraschini. Ponadto każda 
z fabryk wyrabia więcej typów, niż w wozach oso- 
bowych, ze względu na konieczność przystosowania 
podwozia do celu, któremu ma służyć (ciężarówki, 
autobusy, wozy specjalne). I tak Alfa Romeo wy- 
puszcza 12 typów, Bianchi dwa, Fiat 12, Isotta 
Fraschini cztery, „О, М." trzy, Lancia dwa, га- 
zem 35 typów, o pojemności silnika począwszy od 
995 do 28690 cm* (Balila Fiata i „BZD” fabryki 
„O. M.'). Trzy tylko silniki, o małej lub średniej 
pojemności mają napęd benzynowy, 24 są diese- 
lowskie, zaś osiem na gaz ssany. 


Stanowisko Alfa-Romeo w głównej hali wystawowej. 


Najmniejszy model Fiata — 500. 


Po tym ogólnym rzucie oka przejdziemy do 
cpisu poszczególnych stoisk, począwszy od działu 
wozów osobowych. 

W samym centrum hali ulokował się, jak co 
roku FIAT, który wystawił swoje trzy typy: 
„500“, „1500” i „508” (nazywający się we Wło- 
szech „Balilla'”), w różnych odmianach karoserii, 
jak również podwozie ,,500", które bardzo inte- 
resowało publiczność: Wszystkie trzy wozy znane 
są naszym czytelnikom z opisu. 

Na stoisku turyńskiej LANCIA spotykamy je- 
Чупа właściwie nowość Salonu: typ „АргШа", 
który zresztą, pod nazwą „Ardennes“ wystawiony 
już był w Paryskim Salonie. Wóz ten ma ramę, 
tworzącą całość z nadwoziem, zawieszenie kół 
przednich, według klasycznego systemu Lancii, 
niezależne ze sprężynami spiralnymi i amortyza- 

torami, wpuszczonymi w 
cylindry zawieszenia, za- 
wieszenie tylnych kół rów- 
nież niezależne jest nowe; 
ciężar wozu spoczywa na 
poprzecznym resorze, opar- 
tym na dwóch drążkach 
reakcyjnych. Silnik cztero- 
cylindrowy, w formie V, 
blok cylindrowy odlany z 
glinu, z koszulkami z twar- 
dego żeliwa, średnica cy- 
lindrów 72 mm, skok 83 mm, 
pojemność ogólna 1352 cm”. 
Chłodzenie wodne z pom- 
pą i termostatycznym urzą- 
dzeniem dla automatyczne- 
бо regulowania temperatu- 
ry. Blok silnikowy zawie- 
szony wahliwie, Zapłon ba- 
teryjny, rozrusznik o wy- 
łączniku w tablicy rozdziel- 
czej. Zarówno tłoki, jak 
korbowody są ze specjal- 
_ nego stopu glinowego, o wy- 
sokiej odporności, co znacz- 
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nie zmniejsza ciężar ruchomych części silnika. 
Sprzęgło suche, jednotarczowe, skrzynka biegów 
o czterech szybkościach, trzecia cichobieżna, 
czwarta o bezpośrednim włączeniu. Hamulec 
nożny hydrauliczny, systemu Lockheed, koła tar- 
czowe, z gumami 140 X 40 o bardzo niskim ci- 
śnieniu Rozstęp osi 2750 mm, rozstaw kół 
1260 mm. Waga z krytym nadwoziem na pięć osób 
850 kg. Wóz osiąga szybkość 125 km/g, zużycie 
wynosi 10—11 litrów benzyny na 100 km, Na sto- 
isku Lancii, oprócz kilku „Aprilia”, karosowanych 
w różnych rodzajach, wystawione zostało podwo- 
zie tego typu, obracające się na swojej podłużnej 
osi. Ponadto znajdujemy typy lat poprzednich: 
Augusta, Artena i Astura. 

Fabryka Edoardo BIANCHI w Mediolanie pre- 
zentuje swój zeszłoroczny typ „S9“ z wielu jed- 
nakże zmianami, ze zmodernizowanym zarówno 
podwoziem, jak i nadwoziem, wobec czego słusz- 
nie przybrał on nazwę „S-9 1937", I tu, bez zmia- 
ny pojemności silnika — 1452 cm* — osiągnięto 
oszczędność na zużyciu benzyny (przy pełnym 
obciążeniu z zakrytym nadwoziem) — 12 do 13 li- 
trów na 100 km, jak również zwiększono szyb- 
kość do 110 km/g, a to przez zmniejszenie wagi 
ramy i ulepszenia w budowie silnika. Wspomnieć 
jeszcze należy o zmodernizowaniu skrzynki bie- 
gów i wprowadzeniu hamulców hydraulicznych. 
Nadwozie również zostało zmienione; bez nad- 
miernej przesady linie jego przybrały charakter 
opływowy, bez uszczerbku dla wygody pasażerów- 

Po raz pierwszy w roku bieżącym ukazał się 
w Salonie Mediolańskim wóz bolońskiej fabryki 
ALFIERI MASERATI, która wyrabia tylko wozy 


wyścigowe i czysto sportowe. Wystawiła ona 


Wóz Alfa Romeo na którym Nuvolari zdobył w Ameryce 
puchar Vanderbildta. 


swój ostatni model „6Cn 1500" z silnikiem sze- 
ścio-cylindrowym 1493 ст", który przy 6500 obro- 
tach daje moc 160 KM. Model ten podczas ostat- 
nich amerykańskich zawodów o puchar Vander- 
bildta, mimo małej, w stosunku do innych zawod- 
ników, pojemności, przyszedł piąty. Fabryka ta 
budować będzie ponadto w 1937 roku swoje daw- 
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Wyścigowy Maseratti ,„6 CM 1500". 


niejsze typy czterocylindrowe 1100 ст? i 1500 cm*, 
ponadto czysto wyścigowy „SCW'” ośmiocylindro- 
wy w „WV' 4788 ст”. 

W stoisku wsławionej tyloletnimi zwycięstwa- 
mi na torach mediolańskiej marki ALFA ROMEO 
główną uwagę zwracał zarówno swymi szczegó- 
łami konstrukcyjnymi, jak odrobieniem wóz wy- 
ścigowy 12-о cylindrowy, typu, na którym Nu- 
volari zdobył niedawno puchar Vanderbildta. 
Poza tym fabryka wystawia, przeznaczone już dla 
szerszej klienteli swoje słynne wozy sportowe na 
podwoziach: „6C 2300 B“ i „8С 2900 В". Pierwsze 
z nich zaopatrzone jest w sześciocylindrowy sil- 
nik 2309 ст? pojemności z zaworami w głowicy 
o mocy 95 KM przy 4400 obrotach, Skrzynka 
biegów o 4 szybkościach (trzecia bezszumna), no- 
żny hamulec hydrauliczny na wszystkich 4-ech 
kołach, ręczny na tylnych. Zawieszenie kół przed- 
nich na pionowych sprężynach z wahliwymi ra- 
mionami, tylnych o drążkach skrętych. Szyb- 
kość maksymalna 145 km/g, zużycie 
benzyny 16—18 litrów. 

Dla uzupełnienia całokształtu prze- 
mysłu samochodowego włoskiego, na- 
leży wspomnieć jeszcze o fabryce 
С. Е. V. А, — ANSALDO w Тигу- 
nie, która, aczkolwiek nie wystawiała 
w dziale samochodów osobowych, 
jednak produkuje swój, bardzo przez 
amatorów ceniony, typ „42“, z silni- 
kiem 8-о cylindrowym, 3540 cm, 
o mocy 86 KM, Wóz ten, karosowa- 
ny, jako limuzyna na 7 osób, osiąga 
z łatwością szybkość 130,km. ! Budo- 
wa jego prócz starannego odrobienia, 
niczym oryginalnym się nie wyróżnia. 
<- Dział karoseryjny jest bardzo bo- 
gato obesłany: jedenaście specjalnych 
fabryk, prócz czterech fabryk samo- 
chodów, produkujących seryjne nad- 
wozia, reprezentuje ,w Salonie ten 
przemysł i należy przyznać, bar- 
dzo dobrze. Oto w kilku słowach ogólna cha- 
rakterystyka eksponatów. 

Wozy karosowane ekscentrycznie można wyli- 
czyć na palcach jednej ręki, naogół są w kolorze 
czarnym, lub w ciemnych odcieniach niebieskiego, 
zieloneśo i bronzowego; od czasu do czasu tylko 
napotykamy żywszą nutę w formie paska jaśniej- 
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Stoisko wozów ciężarowych. 


szego koloru, lub metalu. Duże błotniki, otacza- 
jące koła, z opływowym stożkiem z tyłu; stopnie 
zwykle o parę tylko centymetrów od ziemi, w kil- 
ku typach zupełnie usunięte. Kufry tylne znik- 
nęły, w niektórych typach miejsce na kufry wpu- 
szczone w tył nadwozia, w innych mieści się 
w ogonie opływowym z dostępem od wewnątrz. 
Torpedo nie spotyka się już wcale, pozostały 
dwie tylko formy nadwozia: limuzyna, oraz 
z otwieranym dachem „,kabriolet'. Szyby prze- 
ważnie przez całą długość nadwozia, Robota ta- 
picerska wewnątrz ograniczona do minimum, pro- 
stota panuje wszechwładnie. Ważnym udogod- 
nieniem jest zastosowanie na podściółkę siedzeń 
rodzaju gąbki gumowej, dającej niezmiernie wy- 
godne poduszki i usuwającej sprężyny, włosie 
Ltd; 

Zarzut, który można zrobić wszystkim prawie 
fabrykantom jest niezbyt dogodny dostęp do ży- 
wotnych części podwozia, co, w razie przygodnej 
choćby reparacji, może się bardzo dać we znaki. 

Świadectwem rozwoju włoskiego przemysłu sa- 
mochodowego jest dział samochodów ciężaro- 
wych, który, już ilościowo znacznie przewyższa 
dział osobowy. Podczas kiedy, jak zaznaczyliśmy 
wyżej, wozy osobowe wyrabia tylko pięć fabryk, 
produkcją ciężarowych zajmuje się siedem, po- 
nadto mamy trzynaście fabryk przyczepek i wo- 
zów pomocniczych oraz dziewięć fabryk genera- 
torów. 

I w tym dziale produkcji przoduje FIAT z całą 
бата typów, począwszy od „508" o nośnosi 450 kg, 
do olbrzymiego „634 № o nośności 7500 kg oraz 
autobusu „656 NR” na 65 osób. Tylko ,,508" 
i „618' mają silnik benzynowy, pozostałe są za- 
opatrzone w silniki dieslowskie, cztero cylindrowe 
przy średnich, sześciocylindrowe przy potężniej- 
szych typach. Ponadto ,,634' budowany jest z ge- 
neratorem na węgiel drzewny. Na stoisku, ściślej 
mówiąc, w ogromnej hali, zajętej przez Fiata, 
znajdujemy kilka pięknie odrobionych autobusów, 
zarówno drogowych, jak miejskich, imponujące 
podwozie ,,634", poza tym cały szereg wozów 
ciężarowych do różnego użytku z których zwraca 
uwagę kolosalny autopociąś „634 № z przy- 
czepką, ogólnej nośności 18700 kg. Dla zadoku- 
mentowania rozgałęzienia swego programu wy- 
twórczości turyńska fabryka wystawia jeszcze: 
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traktory rolniczo-wojskowe oraz auto- 
nomiczny autobus elektryczny na tro- 
ley z akumulatorem, dającym mu moż- 
ność kursowania bez troley'u. 


Godnie rywalizuje z Fiatem ALFA 
ROMEO, która wypuszcza wozy tylko 
o dużej nośności — od 4900 do 11,000 kg 
— z dieslowskimi silnikami. I tu wysta- 
wione są zarówno luksusowe autobusy, 
jak wozy użytkowe (jeden z nich o noś- 
ności łącznie z przyczepką 26500 kg). 
Fabryka ta była pionierem we Wło- 
szech napędu wozów ciężarowych ба- 
zem ssanym i, pracując dalej na tym po- 
lu przedstawia swój typ ,,110" z generatorem karo- 
sowany jako autobus miejski na 100 osób. Pro- 
gram tej fabryki, która, nawiasem mówiąc, jest, 
podobnie jak Fiat, prawie w całości własnością 
państwową, obejmuje, prócz działu samochodo- 
wego, budowę znakomitych silników samoloto- 
wych i odlewnię lekkich stopów. 

W stoisku BIANCHI spotykamy nagie i karoso- 
wane podwozia cieszących się wielkim wzięciem 
typów: „Ambrosiano“ z silnikiem benzynowym 
o nośności 1250 Кб oraz ,„„Mediolanum' z dislo- 
wskim, o nośności 4500 kg. 

Znana dawniej ze swych wozów osobowych 
fabryka „О. М." w Brescii, zarzuciła obecnie w 
zupełności ten dział fabrykacji, budując tylko 
wozy ciężarowe z silnikami dieslowskimi, licencja 
Saurera, w trzech typach. 

To samo uczyniła mediolańska ISOTTA FRA- 
SCHINI, niegdyś konstruktorka luksusowych wo- 
zów, które specjalnie kupowała Ameryka. Obecnie 
ogranicza się ona do budowy dwóch typów pod- 
wozi pod ciężarówki i autobusy średniej nośności, 
których okazy, praktycznie i pięknie karosowane, 
widzimy w Salonie. Poza tym posiada ona fa- 
brykę znanych silników lotniczych i odlewnię lek- 
kich stopów. 

Dla uzupełnienia naszego sprawozdania zdamy 
jeszcze w krótkości sprawę z „Wystawy Motory- 
zacji", zorganizowanej przez Inspektorat Moto- 
ryzacji Wojska Włoskiego. W trzech wielkich ha- 
lach tego znakomicie urządzonego pokazu zebrane 
zostało to wszystko, co w ubiegłej kampanii afry- 
kańskiej odbywało się przy pomocy motoryzacji, 
a więc zarówno środki dla przewozu samych 
wojsk i amunicji, (począwszy od motocykla, 
a skończywszy na olbrzymich ciężarówkach), jak 
polowe instalacje dla obsługi armii, Widzimy m. 
inn. piekarnię mechaniczną, stację filtracyjną do 
wody, ambulanse: dentystyczny i radiologiczny, 
stację radiową nadawczo-odbiorczą, stację radio- 
$oniometryczną, laboratorium fotograficzne na 
usługi lotnictwa, kompletne warsztaty mechanicz- 
ne i + d. 

Wystawa dała podobno dobre rezultaty handlo- 
we, cieszyła się dużą frekwencją, zaś punktem 
kulminacyjnym była wizyta Mussoliniego, który 
poświęcił parę godzin na bardzo szczegółowe zwie- 
dzenie wszystkich działów: 
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Warszawa przez szybę samochodu. 


Warszawiak-automobilista odrabiający swoje 
50 czy 100 km dziennie po mieście jeździ z tak 
mechaniczną wprawą, że zmiany zachodzące na 
jezdniach uchodzą jego uwagi. Przestał się już 
nrzeimować licznymi utrudnieniami ruchu, pogo- 
dził się z myślą, że właśnie samochód jest upo- 
śledzonym na warszawskiej ulicy. Przypadek 
chciał, że przez kilka dni z rzędu trzech dobrych 
kierowców zmuszonych było jeździć razem za in- 
teresami po Warszawie. Pierwszy rodowity war- 
szawiak, drugi automobilista z prowincji, trzeci 
wreszcie— cudzoziemiec, który znał doskonale wiel- 
kie zagraniczne ośrodki ruchu samochodowego. 
Wyruszono wczesnym rankiem z jednego z osiedli 
wchłanianych przez wielkie miasto, Błot- 
nista ulica, zabrukowana „kociemi łba- 
mi” zabudowana pięknymi willami i 
бтасһаті, których szlachetne wyprawy 
były zachlapane do 1-go piętra błotem. 
Od strony miasta ciągnęły długim sze- 
regiem wozy z cegłą, obficie sypiąc ce- 
ślasty pył na nawierzchnię. W dzień 
suchy ulica spowita jest w tumany 
czerwonego pyłu, nie mającego піс 
wspólneśo z lotnymi piaskami Sahary. 
Samochód stojący przed domem zasta- 
liśmy obficie spryskany błotem od stro- 
ny jezdni. Od chodnika malcy usiłowali 
wydłubać szybkościomierz, najmniejszy 
z nich z wprawą, zdradzającą wielką 
rutynę i praktykę, pociągnął ostrym ka-. 
mieniem po lakierze. Zdala przyglądali 
się pracy tej rodzice latorośli, a na 
ostre słowa zwrócone chłopcom za- 
pałali wyraźną niechęcią do nas, 
przy czym dzieci były wzięte w 
zdecydowaną obronę, przysklaskującą niecnym 
wyczynom. Wreszcie ruszamy, unikamy szczęśli- 
wie kamienia, który łagodną parabolą celował 
w nasze szyby. Dzieci grają triumfalne fan- 
fary na nosach, Wozy z cegłą jadą środkiem 
ulicy, której wypukłość stwarza niebezpieczne sy- 
tuacje na błotnistym podłożu. Karawany z cegłą 
urozmaicają wozy z wapnem znaczące białym śla- 
dem trasę swej wędrówki, Nie trzeba dodawać, 
że wapno nie jest idealnym środkiem na połysk 
karoserii. Po bokach ulicy stoją jednokonne 
„biedki'' chłopskie, których dyszle wyraźnie go- 
dzą w przejeżdżające samochody. Dojeżdżamy do 
najbliższej stacji benzynowej, gdzie dumny napis 
głosi: „dla stałych klientów powietrze do opon 
darmo". Tylko dla stałych i znanych. Ponieważ 
posiadacz wozu był „stały klient" więc zaspany 
jegomość z benzynowej budki napompował opony 
„na kamień", nie mając oczywiście odpowiedniego 
zegara Na liczne interwencje właścicieli samo- 
chodów firma benzynowa zdecydowała się wresz- 
cie zaopatrzyć stacje w ochraniacz, którego cena 
wynosi około 2 zł (czekaliśmy na to 5 lat), zapo- 
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biegający rozlaniu gryzącej mieszanki па lakier 
maski czy błotnika. Obsługa stacji zapytywama, 
czy to jest czysta benzyna odpowiada, że czysta. 
W godzinę później zapytana, czy to jest dobra 
mieszanka, odpowiada, że naturalnie tylko mie- 
szanka i to dobra. Mam wrażenie, że umiesz- 
czenie widocznych tablic na pompach z na- 
pisem określającym rodzaj paliwa i jego skład 
(benzol, alkohol, benzyna) nie sprawiłoby wiel- 
kiego kłopotu firmom, a byłoby dużym udogodnie- 
niem dla coraz liczniejszych posiadaczy wozów 
z podwyższoną kompresją, — Jedziemy dalej, jed- 
dnak cena benzyny w kraju eksportującym to 
paliwo za granicę, wzbudziła wielkie zastrzeże- 


Bariery chronią ludzi na narożnikach. 


nia u nasześo bywalca zagranicznych autostrad. 
Tłomaczymy, że podatki, pośrednicy, itd. itd. Jest 
to wszystko zbyt mało przekonywujące. Wjeżdża- 
my na ulicę-arterię prowadzącą z okolic osiedli 
do centrum miasta. Kierowca z prowincji stwier- 
dza z całym zadowoleniem, że obecnie nareszcie 
można bez wstrząsów przejechać z Warszawy па 
każdą z rogatek. Wyloty na Grochów, Radzymin, 
Okęcie, Służew są wreszcie doprowadzone do po- 
rządku. Tramwaje biegną wśród ładnych zieleń- 
ców, jezdnie szerokie, niestety zbyt często za- 
pchane chłovskimi wozami, jadącymi z zasady 
w parę rzędów obok siebie. Zastanawia fakt, że 
na miasto wyjeżdżają polewaczki miejskie. Za- 
іпігубомапети tym ,,zagranicznikowi'” tłomaczy- 
my, że u nas w nocy myje się jezdnie przy po- 
mocy silnego strumienia wody, po czym przez 
cały dzień od kwietnia do listopada polewaczki 
bez przerwy nieomal zraszają zakurzone jezdnie, 
stwarzając niemożliwe do jazdy warunki. Cienka 
warstwa kurzu polana wodą tworzy marmoladę, 
na której automobiliści nie są pewni, czy w każdej 
chwili wóz nie zarzuci na wystawę, przechodnia, 
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Sygnały świetlne są mało widoczne. 


czy inny pojazd. Motocykliści szorują zelówkami 


po jezdni, męcząc silniki na pierwszym biegu. Ро-: 


siadacze butów z indyjską (dlaczego indyjską?) 
gumą przypominają stare, śmieszne dwuaktówki 
opiewające przygody niezręcznego łyżwiarza czy 
wrotkarza. Jezdnia wyjątkowo jest sucha i jedzie- 
my od pl. Zbawiciela do ogrodu Saskiego. Wie- 
my, że jadący ulicą o szynach tramwajowych 
ma pierwszeństwo na skrzyżowaniach. 
dajemy gazu, Na pierwszym narożniku 
wylatuje pędem cyklista, hamuje z nie- 
samowitym  zśrzytem  przedpotopowa 
taksówka, wreszcie pcha się pod samo- 
chód zaczytany kupiec w chałacie lub 
wózek z dzieckiem popychany przez 
lekkomyślną nianię. Z uznaniem ko- 
mentujemy wybite gwoździami przejścia 
dla pieszych, z których jednak publicz- 
mość korzysta nie wszędzie, przeważnie 
w miejscach, gdzie stoi posterunkowy 
lub ruch jest silniejszy. Dorożki konne 
wywołują uśmiechy zawstydzające war- 
szawiaków. Pojazdy te, jedyne swego 
rodzaju obecnie w Europie, są tak sil- 
ną atrakcją dla turystów, że przema- 
wiają za nimi liczne względy. Turysta 
turystą, ale nie możemy zamykać oczu 
na niesfornych dorożkarzy nieliczących 
się zupełnie z samochodem i przechod- 
niem. Dorożka z zasady jedzie środkiem, 
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Furmanki tworzą błotniste 
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dyszle co chwila mają okazję do wybicia szyb 
w samochodzie czy też wybicia dziury w głowie 
cyklisty czy motocyklisty. Ci ostatni, jeśli mają 
szczęście, wyślizgują się z pod dyszli i końskich 
łbów, jednak dostaje im się spora porcja epitetów 
w soczystej gwarze, w której uwzględniona jest 
terminologia rosyjska. Co dzielniejszy dorożkarz 
stara się zwykle dosięgnąć batem cyklistów, a na- 
wet motocyklistów. 


Narzekają wszyscy na hałasy na postojach do- 
rożek samochodowych. Jest to nieuniknione zło 
wielkiego miasta. Proszę jednak postać parę chwil 
w pobliżu postoju dorożek konnych. Pomijając za- 
pachy niezbliżone bynajmniej do wonnych, do- 
rożkarze prowadzą długie i hałaśliwe dysputy na 
temat skutecznej walki z samochodem. Nocne wy- 
ścigi w parę rzędów po uśpionych ulicach, wresz- 
cie powolność dorożek, niechlujne wnętrza i wy- 
śląd dorożkarzy, każą sie poważnie zastanowić 
nad tą plagą Warszawy. Siedzący z tyłu nasz 
przyjaciel z zagranicy patrzy z pobłażaniem na 
dorożki konne. Natomiast taksówki wywołują nie- 
dwuznaczne uwagi. Tabor taksówkowy jest w 90% 
dosłownie nic nie wart. Zdarte do cna silniki, ha- 
mowanie przy pomocy biegów, brudy w karoserii, 
okropne kolory, (dawne były dużo lepsze), wresz- 
cie modele sięgające od roku 1922 wstecz, spra- 
wiają przykre wrażenie na cudzoziemcach i wraż- 
liwszych warszawiakach. Inni bowiem zrezygno- 
wali z tego, że stolica naszego państwa będzie 
w każdym calu przypominała Europę. Jadąc da- 
lej cieszymy się z dobrej inicjatywy miasta, która 
kazała ogrodzić barierami marożniki. Niestety 
trzeba było zastosować raczej mury betonowe, 
dość wysokie. Barjery stanowią często miejsce 
jazdy na oklep naszej dzielnej młodzieży, starsi 
zaś mieszczanie wbrew niechęci do zginania karku, 
przechodzą z łatwością... pod spodem. No, ale 
miejmy nadzieję, że będzie lepiej, Dojeżdżamy 
do skrzyżowania koło Dworca Głównego. Ѕубпа- 


koleiny na bocznych ulicach. 
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lizacja o typie niespotykanym na całym świecie. 
Nasza własna patentowana. Na szczęście ustały 
irytujące dzwonki zapowiadające wolną drogę. 
Niewielkie lampy czerwone umieszczone zbyt wy- 
soko są zupełnie niewidoczne dla pierwszych paru 
samochodów. Pierwsza karetka rusza dopiero na 
przeraźliwe trąbienia samochodów stojących z tyłu 
oraz na bojowe okrzyki dorożkarzy. Skasowano 
niemiły dzwonek, mamy zato w równej ilości na- 
woływania, trąbienie, dzwonki tramwajowe. Uwa- 
żam, że należy zastosować albo system sygśnali- 
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Rano sznury chłopskich wozów zaśmiecają' asfalt. 


zacji trójbarwnej, z umieszczeniem cen- 
tralnym (na środku skrzyżowania), albo 
po drugiej stronie ulicy umieścić iden- 
tyczną czerwoną lampę, która widoczna 
byłaby zdaleka do pierwszych wozów. 
Ruch w Warszawie walczy z dużymi 
trudnościami wskutek niepłynności i nie- 
ciągłości, jaką stwarzają szybkie samo- 
chody z wolnymi pojazdami konnymi. 
Nasz zagraniczny gość z niekłamanym 
zachwytem spogląda na piękne autobu- 
sy i tramwaje, któremi możemy napraw- 
dę się chwalić. Pod tym względem 
mamy najpiękniejszy tabor w Europie. 
Tramwaje są może zbyt wolne i ich roz- 
kłady jazdy pozostawiają dużo do ży- 
czenia. Znany zwyczaj jazdy „stadami'” 
nie ułatwia komunikacji i w myśl dawno 
przyjętych zasad, tramwaj winien być 
z śródmieścia wyrugowany na rzecz 
autobusów. Przed chwilą wyminął 
nas z hukiem motocykl. Widzimy, 
że jedzie na „prostych rurach' bez tłumików. 
Mija kilku policjantów. Wreszcie wymija nas 
motocykl nowego typu, który zamiast staro- 
dawnego tłumika zakończonego „rybką” ma nor- 
malny okrągły tłumik jednak skutecznie dzia- 
łający. Policjant przepuszcza pierwszy moto- 
cykl, który przezornie przymknął gaz, a zatrzy- 
muje i obdarza karą 3 zł. motocyklistę „bez ry- 
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рек", Nie pomagają tłomaczenia, że to nowy mo- 
del i tak na całym świecie jest dobrze, Muszą być 
rybki, Komisja uznaje, że tłumik w porządku, 
jednakże motocyklista zapłacił 3 zł, stracił pół 
dnia na komisję. Cała procedura odbywa się obok 
jadących galopem wozów z cegłą i węglem, które 
sprawiają stokroć gorszy hałas od najgłośniejsze- 
бо motocykla. Ale nie zapominajmy, iż panem 
jezdni warszawskiej jest koń. Przejeżdżamy ogród 
Saski, nowa ulica ładnie przeprowadzona, godna 
jest każdej zachodniej stolicy. Zawraca- 
my, objaśniamy naszego gościa, że wszy- 
stkie wysepki .mają teraz montowane 
światełka ostrzegające przed wipadnię- 
ciem na wysepkę. Mamy małą przerwę. 
Podjeżdżamy do wielkiej kawiarni, Wóz 
momentalnie jest obskoczony przez kil- 
ku oberwańców, którzy proponują „pil- 
nowanie' wozu. Jeśli nie dasz przebiją 
ci oponę i porysują lakier, jeśli dasz w 
tymże momencie znikną w bramie, gdzie 
raczyć się będą nabytą za zdobyte pie- 
niądze „setką wódki, Dajemy parę gro- 
szy jakiemuś chłopcu, który wygląda 
możliwiej. Wychodzimy ро godzinie, 
chłopca niema, zjawia się natomiast ja- 
kiś inny, który natarczywie domaga się 
zapłaty, bo on pilnował, 

І жабуу musimy się wstydzić przed 
naszym gościem z Zachodu. Jedźmy 
jednak dalej. Trzęsiemy się na skrzyżo- 
waniu Al. Jerozolimskiej z Nowym 


Wóz konny jeździ z zasady środkiem jezdni. 


Światem. Znowu nieszczęsne światełka usiłujące 
regulować ruch. Nasz gość jest złośliwy, po paru 
minutowym oczekiwaniu na sygnał, w czasie które- 
бо defilują przed nami wozy i tramwaje wypowia- 
da uwagę, że posterunkowy czeka, aż się zbierze 
kilkanaście dorożek i jeden samochód, puszcza 
ruch, aby wywołać wrażenie, że ruch w Warsza- 
wie jest, Mkniemy Alejami Ujazdowskimi, gdzie 
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ciągle hamujemy przed niańkami z wózkami, które 
gwałtownie chcą być szybsze od nas. Przejażdż- 
ka do Wilanowa. Z ulgą witamy zniesienie niebez- 
piecznego mostku, Dwukrotne przecięcie szosy to- 
rami kolejki, wreszcie okropne „samowarki” i wa- 
goniki wywołują u nas rumieńce wstydu. Przeta- 
cza się z hukiem wspaniały miejski autobus, wielki 
Saurer podmiejski, i mijamy sznury furmanek, Cy- 
kliści uczą panienki jeździć na środku drogi, tre- 
nują jakieś dziwne figury akrobacyjne. Krótki po- 
byt w Wilanowie, gdzie na postoju nowe perypetie 
z oberwańcami, Powracamy. Na rogatce posterun- 
kowy dokładnie sprawdza prawo jazdy i książkę 
wozu. Zbliża się pora obiadowa. Zostawiamy wóz 
na stacji obsługi do umycia. Z wyjątkiem jednej 
stacji pozostałe noszą tylko tę szumną, a niczym 
nieuzasadnioną nazwę. Po obiedzie wracamy po 
wóz. Jest umyty nazewnątrz dobrze, W środku 
przez niedokręcone przez obsługę szyby trochę 
wody, szyby wytarte tłustym gałśanem. Wreszcie 
rozdzielacz i gaźnik zalany wodą uniemożliwiają 
natychmiastowe ruszenie z miejsca. Rachunek du- 
ży, choćby z uwagi na niestaranne umycie i zalanie 
silnika. Jedziemy na kilkugodzinną wizytę, Zosta- 
wiamy wóz przed domem. Znajdujemy бо potem 
z uszkodzonym błotnikiem, sprawcy ani śladu. 
Zmęczeni całodziennymi wędrówkami jedziemy do 
domu. Gość nasz dziwi się, że nie zostawiamy wozu 
przed domem, mając w programie ponowne wyru- 
szenie na miasto. Tłomaczymy, że w nocy jest nie- 
bezpiecznie, więc lepiej zostawić wóz w garażu. 
Po bocznych, błotnistych uliczkach, po wybojach 
wjeżdżamy na wielkie podwórze. Szyld oczywiście 
się nie pali. Wielka kałuża w bramie opryskuje 
i wypłasza jakieś pary z ciemnych zakamarków. 
Na podwórzu ciemno. Jesteśmy coraz bardziej za- 
wstydzeni, Przeskakując między kałużami i błotem 
wychodzimy na ulicę. Chodnikiem przemknął sa- 
motny cyklista, który nie miał odwagi wjechać w 
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błoto i dziury jezdni. W domu komentujemy cało- 
dzienne wrażenie. Cudzoziemiec podziwia cierpli- 
wość władz, które z nieuzasadnioną i nigdzie nie- 
tolerowaną pobłażliwością patrzą na niesamowite 
warunki ruchu warszawskiego. Doszło przecież do 
tego, że wielu ludzi mających pojazdy używa je 
tylko w niedzielę, Nie ma bowiem odwagi narażać 
się na szkody. Posiłkowanie się samochodem na 
stale mokrych i śliskich jezdniach jest zaprzecze- 
niem tego, do czego został samochód skonstruo- 
wany. Harce ,dorożkarzy, cyklistów i nieuwaga 
przechodniów stwarzają warunki niespotykane nie- 
tylko u naszych sąsiadów zachodnich, ale nawet 
wschodnich, Miałem sposobność przekonać się już 
dwa lata temu, że Łotwa, Estonia i maleńka Li- 
twa zapewniły automobilistom możliwe warunki 
korzystania z samochodu. Moi rozmówcy podkre- 
ślają, że w ostatnich latach dużo zmieniło się w 
Warszawie na dobre: nowe autobusy, dobre wresz- 
cie jezdnie — niemiłosiernie niszczone przez ko- 
nie, wyznaczenie przejść dla pieszych, obariero- 
wanie narożników. Nie możemy sobie tylko dać 
rady z koniem, cyklistą i przechodniem. Pokazu- 
jemy jeszcze naszemu przyjacielowi Warszawę w 
nocy, Pustka zupełna. Zniknęły samochody, które 
tak licznie parkują nocami przed nocnymi lokala- 
mi miast europejskich. Nagle woń okropna dolatu- 
je do nas i z mroku wyłania się kawalkada ciem- 
nych wozów, сіабпіопусћ przez dychawiczne ko- 
nie. Tak niestety wygląda u nas sposób wywoże- 
nia śmieci Zrażeni zupełnie do nocnych uroków 
Warszawy, wracamy szybko do domu. Po drodze 
gasną latarnie pogrążając ulice w ciemnym pół- 
mroku, Cudzoziemiec zdziwiony jest archaicznym 
systemem klucza od bramy. Pocieszamy się jak 
możemy, że już wiele zrobiono, ale są jeszcze tak 
rażące przykłady anarchii ruchu w stolicy z któ- 
rymi należy przedsięwziąć jaknajszybszą i sku- 
teczną walkę, Р; 
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Wprawdzie motoryzacja 
kraju wzrasta i podobno 
wraz z nią poprawiają się 
poiskie drogi, tym niemniej 
postanowiłem do granic 
Rzeczypospolitej dojechać 
koleją. 

Program tegorocznej eskapady przewidywał 
wycieczkę motocyklem przez Czechosłowację do 
do raju turystów — Austrii i stamtąd do pół- 
nocnej Italii, 

Nie od rzeczy będzie podać w tym miejscu kil- 
ka niezbędnych informacyj. Po otrzymaniu tanie- 
бо paszportu kompensacyjnego, co nie przedsta- 
wia wielkich trudności (cena zł. 80.—), trzeba by- 
ło zaopatrzyć się w tryptyki na motor. Mając do 
wyboru nabywanie na granicy tanich tryptyków 
na jednorazowy wjazd i wyjazd na pobyt do 10 
dni у: сепіе 30 Кё w Czechosłowacji, 5 sh. w Au- 
strii i 10 lirów we Włoszech, lub wykupienie w 
Warszawie rocznego tryptyku na Austrię i Cze- 
chy za 50 zł. wybrałem to ostatnie ze względu na 
utrudnienia dewizowe zezwalające na wywóz łącz- 
nej sumy we wszystkich walutach 200,— zł. na 
osobę. 

Po przeładowaniu maszyny w Bielsku znala- 
złem się rankiem w Cieszynie, gdzie po odbyciu 
odprawy celnej na słynnym wszystkim wycieczko- 
wiczom motorowym, moście granicznym, gładkim 
jak stół makadamem ruszyłem w kierunku Brna. 

Pogoda piękna pomimo, a może właśnie dlate- 
бо, że kalendarz w urzędzie celnym wskazywał 
datę 14 września. Od lat wybieram się na mój 
urlop motocyklowy we wrześniu i nigdy jeszcze ta 
pora roku nie sprawiła mi, nawet w górach, za- 
wodu deszczem lub zimnem. 

Trudna na pojedyńczym motocyklu kwestia ba- 
gażu została rozwiązana za pomocą specjalnego 
bagażnika-uchwytu przymocowanego na tylnym 
kole za siodełkiem pasażera. Nauczony doświad- 
czeniem zapakowałem rzeczy w plecak a nie w 
walizkę. Plecak jest znacznie wygodniejszy w po- 
dróży. Pojemność walizki jest mniejsza i zawsze 
stała, przy czym trudniej się spakować w ten spo- 
sób, by nic się wewnątrz nie poruszało. Po obie- 
dzie, którego główną potrawą były oczywiście 
knedle, w ładnym starym Ołumuńcu, 100 klm. do- 
brego asfaltu doprowadziło mnie do Brna. 

Ponieważ najlepszy system w turystyce moto- 


Tunel „Hochtor* 2503 m. 


rowej to codzienna jazda 200—300 km i wczesny 
przyjazd na miejsce noclegu, więc już koło 4-ej 
ppoł., bardzo dobry Hotel Central w Brnie otwo- 
rzył mi jeden ze swych 30 boxów dla postawienia 
mej trzystapięćdziesiątki, 

Ponieważ trasa, którą obrałem tym razem przez 
Czechy nie należy do specjalnie ciekawych lub 
pięknych, poprzestanę wyłącznie na pochwale wy- 
śmienitych szos z dobrym znakowaniem, porządku 
na drogach i w miastach, niespotykanej nawet w 
Niemczech czystości i przytem wszystkim, abso- 
lutnie nie wygórowanych сеп. Dobry hotel z ga- 
rażem około 3—4 złotych, obfity obiad 2, 2% 
złotego. 

Same Brno jest to drugie pod względem wielko- 
ści miasto w Czechosłowacji o dużym ruchu, 
wspaniałych nowoczesnych gmachach, sklepach 
i modernistycznie urządzonych lokalach. Archi- 
tekta najbardziej zainteresuje olbrzymi 6 piętrowy 
budynek z betonu i szkła należący do Baty. 

Następny ranek wyprowadził nas szybko za 
miasto na drogę prowadzącą wprost na Wiedeń, 
t. zw. „Wideńską czestę”. Krajobraz znakomicie 
się poprawił, nudne do tej pory płaszczyzny po- 
woli zaczynają nabierać dziwnej falistości by 
wreszcie przejść w okolicę wybitnie pagórkowatą, 
porośniętą coraz to bogatszymi winnicami, 

Po 60 niespełna kilometrach ciągle wspaniałego 
makadamu, który do tego stopnia wyślizgany jest 
pneumatykami, że świeci się jak lustro, wjeżdża- 
my w kręte i spadziste uliczki starego grodziszcza 
Mikulov (po niemiecku Nickolsburg) za którym po 
paru kilometrach znajduje się granica austriacka, 

Uprzejmy strażnik załatwia formalności w ciągu 
paru minut, jest tak miły, że nie interesuje się na- 
wet mizernie przytroczonym plecakiem i kieruje 
moje kroki w kierunku ślicznego, tyrolskieśo dom- 
ku Austriackiego Touring Klubu. 

Bardzo rezolutna i doskonale poinformowana 
panienka wręcza mi w prezencie przejrzystą mapę 
stanu dróg, która ukazuje się co trzy (tak jest — 
co trzy) miesiące. 
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„Postój nad lodowcem Pasterze. 


Niestety spostrześam niebawem, że jedna z nie- 
licznych dróg oznaczona jako gorsza, prowadzi 
właśnie od granicy czeskiej do Wiednia. 


I rzeczywiście wspaniale jak nigdzie dotąd zna- 
kowana droga jest natyle kiepska, że przypomina 
mi rodzime „dziurostrady'. Przytem kurz i co 
chwila objazdy obok odcinków znajdujących się 
w naprawie. Przed samym Wiedniem szutrówka 
kończy się i zaczyna już normalnie doskonały au- 
striacki asfalt jaki nie opuszcza turysty przez 
cały czas pobytu w tym prześlicznym kraju. 


Wiednia opisywać bynajmniej nie mam zamia- 
ru. Nie pozwala mi na to szczupłość miejsca, przy 
tym w zamiarach moich leży tylko ogólny szkic 
podróży, a nie piękne opisy krajobrazu, zabytków 
i ludzi. 

W Wiedniu dla kogoś nie znającego miasta jest 
pewna trudność w znalezieniu garażu w centrum, 
w którym wszak pragniemy się zatrzymać, Nowo- 
czesny lokal Automobilklubu przy Opern Ringu 


służy wszelkimi informacjami bezintere- 
sownie i dla wszystkich. 

Niejaki klopot sprawia na początku 
ruch lewostronny, ale przyzwyczajenie 
przychodzi nader szybko i poruszanie się 
po mieście nić nastręcza żadnych trud- 
ności. Sygnalizacja świetlna 'trójkolo- 
rowa, porządek idealny, nikt absolutnie 
nie używa sygnałów. 

Zwiedzanie miasta, które zresztą znam 
z poprzednich podróży zajmuje nam ca- 
ły dzień przy czym niezatarte wspom- 
nienie pozostaje po pięknej iluminacji 
(wieczornej najładniejszych gmachów. 
Kościół św. Karola, cały w kolorze zie- 
'lonkawo niebieskim sprawia wrażenie 
nieziemskie, 

Dzień następny dosyć pracowity zaj- 
muje nam podróż wzdłuż cudownej do- 
liny Dunaju, przez Austrię dolną a póź- 
niej t. zw. górną. Miasteczka Melk 
i Wachau należą do perełek architekto- 
nicznych Austrii. Opactwo Benedykty- 
nów nie ma sobie równego na całym świe- 
cie przy tym zaczynamy spotykać pierw- 
szych chłopców w strojach narodowych 
zbliżonych w tej okolicy do tyrolskich. 
Ludność niesłychanie grzeczna i uprzej- 
ma prześciga się poprostu w życzliwości. 
Każdy benzyniarz, drożnik, turysta lub 
nawet małe dziecko świetnie orientuje 
się co oznaczają litery PL, jakkolwiek 
widują je bardzo rzadko, a na motorach 
prawie nigdy, Okazało się potem, że 
malcy w prowincjonalnych szkółkach 
wiejskich uczą się międzynarodowych 
znaków automobilowych. Rezultatem te- 
go gościnność, a zamiast kamieni w prze- 
jeżdżających, kwiatek polny, uśmiech 
i machanie rączką. 

Ceny jedzenia i hotelu jeszcze dość 
wysokie choć bynajmniej niewygórowane 
w Wiedniu maleją i wyśmienity obiad z winem w 
przydrożnej oberży można dostać za 2 szylingi 
z groszami. Dalej wzdłuż Dunaju przez coraz to 
piękniejsze okolice, mijamy w przejeździe ślicznie 
zachowane starutkie mieściny, nierzadko otoczone 
średniowiecznymi murami, zawsze z malowniczym 
ryneczkiem, barokową figurą świętego, obowiąz- 
kowo bogato złoconą, albo romańszczyzny sięga- 
jącą wieżą zegarową. Enns jest jednym z takich 
cudnych mieścin. Z Linzu droga wiedzie na połu- 
dnie w czarowną doprawdy krainę gór i jezior 
Salzkammergut. Okrąg solny to bezsprzecznie 
najładniejsza obok Tyrolu część Austrii, „Kto nie 
zna Salzkammergut, nie zna Austrii" —\ mówi 
tamtejsze przysłowie. Malownicze jeziora od naj- 
mniejszego Fuschel aż do kolosalnego jak morze 
Traunsee, położone pomiędzy wysokimi górami 
o bogatej roślinności stwarzają nielada tło dla roz- 
licznych miejscowości kuracyjnych i kąpielowych 
położonych o kilkadziesiąt, a czasem i kilka zale- 
dwie kilometrów od siebie. 
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Gmunden z zameczkiem na wyspie Ort, wybra- 
liśmy jako miejsce dłuższego postoju i noclegu. 
Moc turystów samochodowych i motocyklowych 
z całego świata włóczy się po przepięknych dre- 
басһ wijących się w górach z poza których co 
chwila ukazuje się nowe jezioro i nowa miejsce- 
wość. Najwięcej naturalnie spotyka się motorów 
austriackich przyczem przeważają dwutakty i no- 
we 4-0 cylindrowe wspaniałe modele Pucha z wóz- 
kami, Często maszynę prowadzi kobieta; właśnie 
razem z nami zajechały na „park platz” nad jezio- 
rem dwie jasnowłose panienki w długich butach 
z plecakiem, w nieodzownych chusteczkach na gło- 
wie. Większość motocyklistów natomiast jeździ w 
tyrolskich kapelusikach chroniących oczy od bla- 
sku słońca lub zacinającego deszczu. 


Wjazd górski do Alt Ausse przez przełęcz Pót- 
chen posiada ni mniej ni więcej jak 21°, Otrzymu- 
je się zresztą za ten szalenie przyjemny wyczyn 
barwną plakietkę. 

Mijamy stary Bad Ischl, gdzie Franz Joseph 
przyjeżdżał na kurację i nawet parę razy spotykał 
się z cesarzem Niemiec, maleńkie St. Gilgen i naj- 
ładniejszy i najbardziej romantyczny zakątek 
osławiony w pieśni, powieści i filmach St. Wolf- 
gang. 

Ojczyzna „Białego Konika” nosi to miano od 
popularnych wywieszek starych oberż i hotelików, 
które zawsze są albo „zum schwarzen", albo „zum 
weissen Rössl”. 

Salzburg wita nas zachodem słońca, które za- 
pada tu dość wcześnie chowając się za teatralną 
i groźną sylwetę starej cytadeli, górującej nad 
miastem. 

Z wieży starego ratusza dochodzi naiwny dźwięk 
kurantów wygrywanych od setek lat na dzwonach. 

Na zwiedzanie Salzburga poświęcamy cały dzień, 
a i tego znacznie za mało jak na miasto o znako- 
mitej architekturze, wspaniałych zabytkach i zu- 
pełnie niezwykłym charakterze i nastroju, któremu 
każdy przybysz poddaje się natychmiast. 

Ulice pełne turystów, przeważają Niemcy, gdyż 
do Bawarii jeden krok tylko i wszędobylscy An- 
ślicy. Połowa sklepów zawalona wyrobami ludo- 
wymi i prześlicznymi strojami tyrolskimi z małą 
odmianą miejscową. Trasa ostatnich dwóch dni wy- 
niosła około 400 km przy czym zmęczenia zupeł- 
nie się nie odczuwa. 

Z Salzburga przenieśliśmy się do Zell a/See, 
słynnej miejscowości sportowej. Po drodze za- 
bawny dziwoląś: zmiana kierunku ruchu na pra- 
wostronny. Austria jak wiadomo przechodzi po- 
woli na ruch prawostronny, wskutek wszakże, trud- 
ności technicznych nie można tego dokonać odra- 
zu, przeto zmiana odbywa się stopniowo dzielni- 
cami. Tyrol, Karyntia i Przedarulania jeżdżą już 
po prawej stronie, Austria Dolna, Górna i Styria 
po lewej. Wyobrażam sobie coby się działo na 
naszych drogach w tych warunkach. 

Dzień cały zajął nam wspaniały i dumny, wiecz- 
nym śniegiem okryty i lodowcami skuty Gross- 
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giockner. Kosztem 27 milionów sh. zbudowana 
szosa automobilowa przez najwyższy łańcuch Alp 
austriackich — Wysokie Taury łączy prowincję 
Solnogrodu z Karyntią. 

І znowu brak miejsca uniemożliwia mi dłuższy 
opis tej najpiękniejszej w Europie drogi górskiej, · 
która od 2 lat stała się Mekką międzynarodowego 
ruchu samochodowego i motocyklowego. To nic, 
że za wjazd płaci się 8 sh (czytaj 8 złotych) od 
osoby. To nic, że wjazd posiada 40 klm długości 
i tyleż mniejwięcej zjazd, to nic, że po drodze 
spotyka się najdroższe wozy z powyrywanymi kor- 
kami od chłodnic, z których wytryskają wysoko 
gajzery gotującej się wody. Na Grossglockner 
Hochalpenstrasse jest wspaniale i życzę każdemu 
motocykliście, by choć raz w życiu zażył emocji 
i wrażeń, jakie daje kalejdoskop najgroźniejszych 
widoków górskich, wiecznych śniegów i lodu, oglą- 
danych z siodełka swej dwukółki, która powoli 
sunie w całym wężu innych pojazdów i wspina się 
na wysokość 2572 m. Dla porównania dodam, 
że najwyższy szczyt w Tatrach polskich nie 
przewyższa 2300 m, a tu na wysokość tę wjeżdża- 
my po gładko wymodelowanej szosie z podniesio- 
nymi wirażami, szosie, którą uprzątają z јеѕігп: 
nych liści i kamyków umumndurowani dróżnicy, 
szosie, przy której co kilkaset metrów znajduje się 
wysepka do parkowania maszyn, telefon, parę sta- 
cji benzynowych i kilka zacisznych ze smakiem 
urządzonych schronisk, 
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Na Grossglockner 2572 m. 


Garaż w Wenecji. 


Już mamy nalepkę na motorze jaką przykleja 
się każdemu przybyszowi na Grossglockner i już 
przejechaliśmy przez parę kilkusetmetrowej dłu- 
gości tuneli by zjechać na specjalną odnogę pro- 
wadzącą na lodowiec Pasterze. Na Franz Joseph- 
shóhe zastaję od zeszłego roku zmiany. Drogę pro- 
wadzi się jeszcze dalej i wyżej i zrobiono nowych 
kilka kilometrów, a stare poczciwe schronisko roz- 
budowano i zmodernizowano nie do poznania. 
Obiad jemy na tarasie, słońce odbite od wielkich 
płaszczyzn śniegu i potężnego jęzora lodowca pra- 
ży jak pod zwrotnikiem i doprawdy nie chce się 
wcale zjeżdżać w doliny. Niestety zachód przypo- 
mina smutną rzeczywistość i po paru godzinach 
męczącego zjazdu na pierwszym biegu silnika mi- 
jamy rampę w Heiligenblut a wraz z nią ostatni 
widok na masyw Grossglocknera i Grossvenediger. 

Długo w noc nie mogę usnąć w starym hoteliku 
Post w Lienzu. Twarz pali jak ogień, ręce drżą 
od prowadzenia, przed oczami przesuwają się w 
szalonym tempie jakieś zakręty, serpentyny, po- 
toki górskie, szczyty, tunele, lekko skaczące po 
skałach gemzy i przepaście. 

Włosi pozwalają turystom na wjazd do Italii 
bez wiz. Tryptyk nabywa się w Austrii lub na gra- 
nicy za parę lirów, więc pokusa za wielka, by nie 
wpaść do Wenecji bodaj, zobaczyć jak wygląda 
naród, który podbił Etiopię, 

Droga, jaką pochopnie obrałem prowadzi przez 
dzikie wąwozy i przełęcze górskie. Granica w 
Plóckenpass odznacza się zupełnym brakiem ru- 
chu automobilowego, lichą jak na tamtejsze sto- 
sunki nawierzchnią, niesympatycznymi celnikami 
włoskimi i raczej odstrasza od wjazdu do ojczyz- 
ny czarnych koszul, niż doń zachęca. 

Ani rusz dogadać się po niemiecku czy francus- 
ku. „Niente viso — niente viagio". Srogi „bersa- 
gliere" musiał telefonować do swego dowódcy 
ə kilkadziesiąt kilometrów w dolinie, czy ma pra- 
wo wpuścić Polaków bez wiz. Ostatecznie uczynił 
to, acz bardzo nieufnie i niechętnie, 

Nie zrażam się jednak przeciwnościami, nie zra- 
żam fatalną szutrowaną, zakurzoną dziurawą dro- 
śą jaka wytrzęsła nas ze sto kilometrów doliną 
rzeki Tagliamento. 

Krajobraz smutny, wyschnięte rzeki, skąpa ro- 
ślinność i kamienne, jakby wymarłe, miasteczka 


nastrajają raczej smętnie. Człek zaczyna 
myśleć na temat: „coby się stało, gdyby 
naprzykład poważnie nawalił motor, 
albo: gdzie tu można przenocować, jak 
otrzymać pieniądze z kraju na wypadek 
potrzeby itd. itd. 

Tymczasem koniec pesymizmu. Golgo- 
ta nagle się urywa, a raczej wpada nie- 
spodziewanie w szeroką jak wspaniały 
autodrom szosę. Droga terowana lśni się 
jak czarny marblit, a rozgrzane powie- 
trze musuje jak w lipcowe południe na 
polskiej wsi, 

Otwieram pełen gaz, motor jakby na- 
brał skrzydeł nie toczy się, a poprostu 
frunie nad asłaltem nieprawdopodobnie gładkim, 
nieprawdopodobnie szerokim i nieprawdopodobnie 
prostym. Nic nie przeszkadza w jeździe z maksy- 
malną szybkością z nikąd nie grozi niebezpieczeń- 
stwo, chyba tylko zatarcia lub przegrzania silnika. 

Kilometry walą jeden za drugim i tylko wspa- 
niałe tablice mówią o przejeżdżanych miejscowoś- 
ciach i zbliżaniu się do celu. Prowadzenie popro- 
stu nuży i jadąc setką prowadzi się motor jedną 
ręką, ogląda widoki i prowadzi towarzyską баме- 
dę z sociusem. Droga najczęściej obsadzona rów- 
nostrzyżonym żywopłotem ligustru, lub strzelistych 
cyprysów. Wszystkie znaki drogowe i napisy z lu- 
sterek, które błyszczą się jak lampki w świetle 
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reflektorów. Na rozjazdach wspaniałe klomby, 
stacje benzynowe i obsługi na rozszerzeniach szo- 
sy toną w kwieciu i zieleni. 

Mijamy długi most przez szerokie koryta wy- 
schniętej Piavy, wpadamy na rynek Trevisa, po- 
tem Mestre i już mkniemy po genialnie zbudowa- 
nej autostradzie do Wenecji. Autostrada ta zbu- 
dowana przed paru laty na rozkaz Musoliniego 
łączy 8 kilometrowym wiaduktem Wenecję ze sta- 
Тут) lądem. 

Nad stradą wielki napis po włosku: jeszcze tyl- 
ko dwa kilometry, po chwili drugi: ostatni kilo- 
metr, a wreszcie: witajcie w Wenecji. 


Wiadukt przerzucony w morze, jak klamra za- 
myka wenecki garaż, zbudowany równocześnie 
z autostradą. Garaż ten o lekkiej konstrukcji 
szkieletowej i szklanych ścianach mieści w swym 
nowoczesnym wnętrzu 5 pięter boxów samochodo- 
wych, stacje obsługi, warsztaty, sklepy, kawiarnie 
i restauracje, biura turystyczne itp. Na wielkim 
placu przed garażem kilkanaście pomp z wszelki- 
mi rodzajami benzyny i mieszanek, którą nabywa- 
my po niesłychanej cenie około złoty dwudziestu 
za litr, 

W Wenecji było pięknie i niezwykle, jak tylko 
w Wenecji być może, niestety drożyzna głównie 
w hotelu i restauracji kazała nam wracać w tempie 
pośpiesznym. 

I znów niesłychane strady o szalonym ruchu 
pędzących pełnym gazem aut i motorów, znowu 
cyprysy, gorąco i duszność, kilometry cyprysów 
i żywopłotów, w oddali zaczynają się ukazywać 
góry. Udine — obiad i łagodnymi serpentynami 
wznosimy się do Tarvisio. Szlabany, ostatnie ko- 
gucie pióra dumnych На1бу i Osterreichische 
Grenze. Czuję się jak w domu. Jakoś wszystko na 
mniejszą skalę i mniej pompatyczne, ale łatwe, 
proste i przyjazne. Zmiana kierunku ruchu na le- 
wostronny zaczyna mnie tylko bawić. Styria miga 
jak jedna chwila i lądujemy na wykwintnym Sem- 
meringu. Pustawo już i chłodno, choć piękny za- 
chód wróży długotrwałą pogodę. 

Wiedeń stał się dla mnie już tylko jakims ko- 
niecznym miejscem przejazdu. Coś jakby trady- 
cyjny Mszczonów w naszych raidach motocyklo- 
wych w Warszawie. 


Trzeba przesmarować maszynę, podregulować 
wentyle i naciągnąć łańcuchy. Znam mały war- 
sztacik w Wiedniu, gdzie fachowość majstrów 
mówi sama za siebie, Maszynę przygotowywał mi 
zdobywca Grand Prix Polski Walla, a smarował 
dwukrotny zwycięzca Tourist Trophy w Wiśle — 
Runtsch. 


Autostrada Budapeszteńska, którą zbliżamy 
się do Bratislavy, stolicy Słowacji zlana jest już 
gęsto padającym deszczem. Wciągamy płaszcze 
i wolno i smętnie mijamy dawny Presburg i zmor- 
dowani jazdą w nieustannym deszczu i wichrze 
-посијету w Trnavie. Dzień następny mija na 
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Na granicy Karyntii i Styrii. 


dość długim i nieszczególnie dobrym odcinku 
Trnava, Piszczany, Trenczyn. Żilina Oravsky 
Podzamek. Piękna dolina Wagu nie robi już wra- 
żenia po oglądanych przed paru dniami cudach, 
a na plan pierwszy wysuwają się potwornych 
rozmiarów reklamy Baty. 


Przejazd Prezydenta Benesza przez Słowac- 
czyznę utrudnia nieco jazdę przez główne magi- 
strale, które każą nam omijać, spychając na bo- 
czne gliniaste i kamieniste drogi górskie. 


Przejmujące zimno i mgły w Wysokich Ta- 
trach do reszty psują humor, który staje się 
wprost wisielczy po przejechaniu mostu na Łysej 
Polanie. 


Pada ni mniej ni więcej tylko śnieg, a okropna 
nawierzchnia szosy do Morskiego Oka przestała 
de facto wogóle istnieć i upodobniła się do rwą- 
cego i Катіепіѕіебо potoku. Ranek wstał szary, 
śnieżny i zimowy. W nastroju najwyższego upo- 
korzenia i wstydu przedarłem się z szybkością 
10 km/godz po dziurach pryncypalnej ulicy 
„perły Tatr”, gdzie tubylcy patrzeli na mnie jak 
na wariata i szukając sobie miejsca w przepeł- 
nionych wagonach pociągu wspomniałem z roz- 
czuleniem, włoskie autostrady i klimat, czeską 
czystość i ład i austriacką gościnność, życzliwość 
i pogodę. 
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Пе kosztuje samochód zagranicą? 


Jednym z głównych a zarazem najważniejszym 
tematem dyskusyj nad zagadnieniami rozwoju 
motoryzacji, jest niewątpliwie niewspółmiernie 
wysoka cena samochodów. w Polsce i wysokie 
koszty utrzymania i eksploatacji, i zupełnie słusz- 
ne są powszechne na to utyskiwania. Odcięci jed- 
пак w znacznej mierze od ogólno światowego 
nurtu automobilizmu, nie zawsze zdajemy sobie 
dokładnie sprawę z zachodzących zjawisk i stosu- 
jemy nieraz niewłaściwą miarę w pesymistycznej 
ocenie naszych warunków lub też zbyt pochop- 
nym wychwalaniu tego co się dzieje zagranicą. 
Jest wiele osób, które chcą czekać czasów aż 
można u nas będzie kupić samochód za 2000 zło- 
tych, a z drugiej strony dziwią się, że „tani' sa- 
mochód jest mały i trochę niewygodny, i nie bar- 
dzo zdają sobie sprawę, że jest jednak istotna 
różnica między samochodem który kosztuje dajmy 
па to w Anglii 100.2 i 300 £. 

Zapyta może kto odrazu, dla czego przed chwilą 
podałem przykład z Anglii, a nie z Ameryki, 
gdzie można przecież za cenę poniżej 3000 zło- 
tych nabyć duży siedmioosobowy samochód 
z ośmiocylindrowym silnikiem? — w tem zapyta- 
niu jednak zdradziłby się odrazu jeszcze jeden 
typowy przykład niezrozumienia u nas właściwej 
Sytuacji, bo warunki amerykańskie są tak specjal- 
ne, tak odrębne i tak niewspółmierne z tem co się 
gdzieindziej na świecie dzieje, że chcąc oceniać 
pod jakimkolwiek względem panujące u nas w 


wskaźmik сеп 1924 -109 
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Wykres 1. Spadek wskaźnikow cen samochodów w Anglii 


w miarę wzrostu produkcji. 


dziedzinie motoryzacji warunki z tym, co się dzieje 
gdzieindziej, należy dla porównania brać pod 
uwagę przede wszystkim stosunki panujące na te- 
renie europejskim. 

Zadaniem właśnie tego artykułu jest podanie 
czytelnikom garści najważniejszych informacyj 
dotyczących cen samochodów w poszczególnych 
ważniejszych krajach samochodowych, wysokości 
obciążeń podatkowych jak również i wysokości 
wydatków na benzynę, stanowiących zasadniczą 
część składową kosztów utrzymania i eksploatacji 
wozu. Pragnęlibyśmy bardzo, by te informacje 
i analiza niektórych ważniejszych zjawisk przy- 
czyniła się do rozszerzenia wiadomości naszych 
czytelników i do uporządkowania poglądów na tak 
ważkie zagadnienia. Cena nabycia samochodu, 
wysokość obciążeń podatkowych oraz wydatki na 
benzynę stanowiące od 40 do 50% ogólnych wy- 
datków eksploatacyjnych, są zasadniczymi czyn- 
nikami decydującymi o ,„rentowności' posiadania 
i używania samochodu, a więc o całej stronie go- 
spodarczej rozwoju automobilizmu, 

Na wstępie zaznaczyć odrazu wypada że ist- 
nieją obecnie pewne trudności dla stworzenia zu- 
pełnie ścisłego obrazu porównawczego cen і kosz- 
tów utrzymania samochodów w poszczególnych 
krajach. Skończył się okres stałości walut, za- 
brakło uniwersalnego miernika — złota, polityka 
dewizowa niektórych państw przyczyniła się do 
izolacji wewnętrznego ich życia gospodarczego 
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Wykres 2. Wahania cen samochodów i produkcji w Sta- 
nach Zjednoczonych. 
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Wykres 3, Produkcja fabryki Opla a cena modeli P4 
wyrażona w . 
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ita sama cena wyrażona w walucie danego kraju 
ma zupełnie inne znaczenie w stosunku do we- 
wnętrznej siły nabywczej pieniądza niż w sto- 
sunku do cen i warunków drugiego kraju, po 
przeliczeniu waluty podług kursu urzędowego. 
Przeprowadzona w kilku krajach dewaluacja nie 
przyczyniła się bynajmniej do wzrostu cen pro- 
porcjonalnie do stopnia deprecjacji waluty, dzięki 
czemu ceny ,wewnętrzne” samochodów produ- 
kowanych w tych krajach nie uległy znacznej 
zmianie, przy równoczesnym potanieniu tych wo- 
zów w stosunku do rynków „zewnętrznych'. Jako 
przykład może tu służyć zamieszczony Wy- 
kres 1, przedstawiający spadek wskaźnika cen 
samochodów w Anglii, które po dewaluacji wzro- 
sły tylko o 4%, dzięki czemu na rynku światowym 
samochody angielskie znacznie „staniały” i angiel- 
ski przemysł samochodowy znacznie wzmógł swą 
ekspansję wywozową. Do przyczyny tego wzro- 
stu ceny i dalszego ich spadku powrócimy jeszcze 
później. 

Ze względu na to wszystko najwłaściwszym wy- 
daje się przyjęcie przeciętnych kursów walut 
z ostatnich dwuch lat dla skali porównawczej do 
przeliczeń bez uwzględniania przeprowadzonych 
w ostatnich miesiącach dewaluacyj, ponieważ 
okres ten był bardzo znamiennym dla rozwoju 
światowego automobilizmu, jako okres wyjścia 
z kryzysu i stabilizacji rozwoju motoryzacji w no- 
wych już warunkach gospodarczych. Przeprowa- 
dzone ostatnio operacje dewaluacyjne nie przy- 
czynią się do zmiany tej stabilizacji w stosunku 
do warunków „wewnętrznego rynku tych krajów, 
pominięcie więc skutków dewaluacji w dalszych 
rozważaniach pozwoli na właściwsze porównywa- 
nie naszych warunków z warunkami wewnętrzny- 
mi w poszczególnych krajach. Do porównania zaś 
przyjmujemy ceny z lata b. r. 
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Ile więc kosztują samochody zagranicą? — na- 
prawdę znacznie taniej niż u nas. Wszędzie nie- 
mal można nabyć mały popularny samochód w 
cenie od З do 41% tysięcy złotych, samochodów 
jednak „za 2000 złotych" nigdzie nie ma, a za 
6000 złotych można kupić już zupełnie dobry, 
elegancko wyglądający samochód średniej klasy. 
Oczywiście w Ameryce ceny niemal wszystkich 
samochodów zawarte są w granicach od 3000 do 
5500 złotych, a ściśle nawet mówiąc w roku 1935 
95% samochodów sprzedanych było w cenie podi- 
żej tych 516 tysięcy złotych, podczas gdy w Euro- 
pie jest wręcz przeciwnie i właśnie np. wozy w ce- 
nie ponad 515 tysięcy zł. stanowią w Anglii 
i Niemczech blisko 40% wszystkich osobowych 
wozów sprzedanych w tymże okresie. 

Co jednak wpływa na rozbieżność i poziom 
cen w poszczególnych krajach oraz na to, że ceny 
samochodów wykazują stałą tendencję do spad- 
kn z biegiem lat, o czym tak wyraźnie świadczą 
Wykresy 1 i 2, przedstawiające przebieg wskaźni- 
ków cen samochodów w ciągu ostatniego dziesię- 
ciolecia? By zdać sobie sprawę z tego zjawiska 
proszę zwrócić uwagę па tych wykresach па 
linie nrrzedstawiaiącą wykres rocznej produkcji 
samochodów w tych krajach, a potem proszę 
przyjrzeć się Wykresowi 3, przedstawiającemu 
spadek ceny modelu P4 Opla w miarę ilościowego 
wzrostu produkcji tej wytwórni oraz Wykresowi 
4, który w sposób graficzny przedstawia różnicę 
cen poszczególnych modeli wozów Forda, produ- 
kowanych w różnych krajach we własnych fabry- 
kach. Czyż nie jest zadziwiające, że te same wo- 
zy, produkowane przez tego samego przedsiębior- 
cę we własnych fabrykach, których organizacja 
i urządzenia techniczne oparte zostały na tych sa- 
mych zasadach, wypuszczane są na rynek po róż- 
nych cenach w poszczególnych krajach? 
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Wykres 4. Porównanie cen modeli wozów Forda, produ- 
kowanych w różnych krajach. 
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Podstawowym czynnikiem decydującym o ce- 
nie samochodów jest bezsprzecznie wielkość pro- 
dukcji, bo tylko dostatecznie wielka produkcja 
pozwala na instalowanie bardzo nawet kosztow- 
nych maszyn i urządzeń, które przyczyniają się 
do znacznego obniżenia kosztów robocizny, ponie- 
waż wysoka ich cena może być bez trudu zamor- 
tyzowana na produkcji idącej w setki tysiące wo- 
zów rocznie, podczas gdy sama cena robocizny, 
a ściślej mówiąc wysokość płacy robotnika jest w 
tym wypadku czynnikiem zupełnie bez znaczenia. 
Jeżeli chodzi o wspomniany już przykład Forda 
to najtaniej produkująca fabryka amerykańska 
wypuszcza rocznie przeszło milion wozów, angiel- 
ska ma produkcję roczną w ramach 
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Załamanie produkcji w okresie kryzysu przy- 
czyniło się jak widać z tych wykresów do załama- 
nia równo dotąd opadającej krzywej cen samo- 
chodów, inaczej jednak zaczęły się kształtować 
ceny w Anglii i Ameryce w miarę polepszania się 
sytuacji gospodarczej. W Anglii w miarę ponow- 
nego wzrostu produkcji dał się zauważyć dalszy 
spadek cen, podczas gdy w Ameryce ceny zaczęły 
ponownie wzrastać — mamy tu jednak do czynie- 
nia już z innym zjawiskiem: amerykański prze- 
mysł jest raczej u szczytu swych możliwości obni- 
żania cen i obecnie w miarę zwiększania się do- 
brobytu ogółu stara się robić już nie tańsze ale 
lepsze i bogaciej wyposażone wozy. Wykres ten 


stu tysięcy wozów, niemiecka zaś fa- Ad 
bryka Forda w Kolonii wypuszcza Ż jeee 
rocznie około 10,000 wozów, równo- 50000 
cześnie zaś przeciętny roczny zaro- SE 
bek robotnika pracującego w prze- 
myśle samochodowym wynosi: w A- Fn 
meryce 7900 złotych, w Anglii 5500, 
a w Niemczech 4750 zł. Dla porów- 
nania podać możemy odrazu, że prze- 20000 
ciętny roczny zarobek polskiego ro- 
botnika w metalowym przemyśle 15000 
przetwórczym wynosi około 3000 zł. 

Oczywiście, dzięki zastosowaniu БУР 
specjalnych urządzeń technicznych 9660 
jest praca robotnika w takiej amery- 8000 
kańskiej fabryce znacznie wydajniej- 200 i 
sza, niż w fabryce europejskiej. Cie- soo | 
kawym jest naprzykład, że w 1921 sooo ? g 
roku na jednego robotnika zatrud- = F So, 
nionego w amerykańskim przemyśle р A 7 
samochodowym przypadała rocznie każdej; 
produkcja 7,9 samochodu, w rekordo- a 
wym zaś co do produkcji roku 1929 
na jednego robotnika przypadała pro- 2000 


dukcja 12,5 samochodu. W 1935 roku 
na jednego zatrudnionego robotnika 
przypadała produkcja 9,6 samochodu. 
W Niemczech natomiast w 1933 roku Е 
na jednego robotnika przypadała pro- 0 / 
dukcja zaledwie 1,9 samochodu, w 
roku zaś 1935 wydajność ta wzrosła 
do 2,6 samochodu. 

Pokazany na Wykresach 1 i 2 spadek cen sa- 
mochodów w Anglii i Ameryce jest też w pierw- 
szym rzędzie spowodowany znacznym wzrostem 
produkcji przemysłu samochodowego tych krajów. 
Samochody przecież w ciągu tego okresu uległy 
znacznemeu udoskonaleniu, obecne wyposażenie 
najbardziej nawet popularnych wozów znacznie 
przewyższa wyposażenie samochodów z przed 
dziesięciu, piętnastu laty, a mimo to ceny mogły 
być wciąż obniżane, ponieważ przemysł samocho- 
dowy rozbudowywał się i udoskonalał swe wypo- 
sażenie techniczne, pozwalające na coraz tańsze 
produkowanie coraz to lepszych wozów, a duży 
zbyt amortyzował szybko milionowe nawet 
wkłady. 


0-——— Anglia 
o- — — Francja 
©:—-— Метсу 


Ө» Różnica w cenrewezu w Polsce 
iwm kraju wytwarzającym. 
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Wykres 5. Ceny samochodów w krajach o dużej produkcji. 


poza tym wykazuje, że w Stanach Zjednoczonych 
występuje różnica między wahaniami cen, a wa- 
haniami wartości samochodów w stosunku do 
kosztów utrzymania, które wyraźniej się przy- 
stosowuje do ilościowych wyników produkcji. 
W Europie jednak istnieją wciąż jeszcze możliwo- 
ści dalszego obniżania cen, nastąpi to jednak tyl- 
ko w razie podniesienia się produkcji w głównych 
krajach wytwarzających z obecnych 300—400.000 
do sumy przeszło półmilionowej. Kiedy to jednak 
będzie mogło nastąpić? 

W związku z tym wszystkim jasnym więc już 
jest dlaczego istnieją takie rozbieżności cen w po- 
szczególnych krajach Europy w zależności od wiel- 
kości produkcji samochodowej danego kraju, a na- 
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wet na terenie tego samego kraju w zależności od 
wielkości produkcji poszczególnych wytwórni, 
przy czym różnica w cenie nie odpowiada bynaj- 
mniej zawsze równorzędnej różnicy w jakości. 
Możemy więc w Europie wyraźnie wyodrębnić pod 
względem cen śrupę krajów o wielkiej produkcji 
samochodowej oraz o produkcji średniej i małej. 
Poziom cen samochodów osobowych w tych kra- 
jach najlepiej się uwidacznia graficznie na Wy- 
kresach 5 i 6, Na pierwszym z nich wykazane są 
ceny samochodów w Anglii, Francji i Niemczech 
oraz w Ameryce. Jak wiadomo roczna produkcja 
przemysłu amerykańskiego jest obecnie rzędu 
5.000.000 wozów rocznie, Angielskiego rzędu 
450.000, Niemieckiego i Francuskiego rzędu 200— 
250.000, nic więc też dziwnego, że najtańsze są 
wozy Amerykańskie a najdroższe niemieckie i fran- 
cuskie, choć ciekawe jest, że jedyną Europejską 
fabryką zbliżającą się najbardziej cenami dużych 


ө—— Craostowacja 
о-. —.— Austrio 
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Oiz- ROZNICA м сепів моти w Polsce 
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Wykres 6. Ceny wozów w krajach o średniej i małej 
produkcji, 

wozów do amerykańskich jest właśnie francuski 
Renault, jest on jednak najwydajniejszą obecnie 
wytwórnią Francuską, a z drugiej strony wozy Re- 
nault od kilku już lat nie zawierają żadnych istot- 
nych zmian technicznych silnika i podwozia, wy- 
twórnia ta więc nie ponosi większych kosztów no- 
wych urządzeń, przyrządów i narzędzi. Z drugiej 
strony nie należy zapominać, że Renault czy na- 
wet taki Chenard Walker zbliża się cenami do naj- 
droższych i najlepszych wozów amerykańskich 
produkowanych też w „nieznacznych” ilościach 
i które o ileż są lepsze od tych francuzów. Wykres 
6 podaje analogiczne zestawienie cen samochodów 
w Italii, Austrii, i Czechach oraz cen samochodów 
budowanych w Polsce podług licencji Fiata. 

Na wykresach tych jako odciętne przyjęte są 
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dla porównania wielkości samochodów pojemności 
skokowe ich silników, logarytmicznymi zaś rzęd- 
nemi są ceny. Punkty odpowiadające cenie wo- 
zów różnych modeli tej samej marki połączone są 
liniami, które są niejako wykresami „ceny“ wo- 
zów danej marki i pozwalają wzajemnie porów- 
nywać wyroby poszczególnych firm. Jako cena 
porównawcza przyjęta została cena najtańszego 
nadwozia zamkniętego. 

Odpowiednikiem położenia „wykresów" cen po- 
szczególnych marek niemieckich, potwierdzają- 
cych dość dokładnie raz jeszcze związek między 
ilością produkcji a ceną wozu, jest poniższe zesta- 
wienie produkcji osobowych poszczególnych ma- 
rek w сіаби roku 1935: 


Opel 89.500 sztuk 
DKW 32.0005 +, 
Adler 20.500 , 
Mercedes 13:500 ia 
Hanomag 050087 
BMW 8500577 
Wanderer 8.000  ,, 
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Wykres 7. Porównanie taniości samochodów w różnych 
krajach. 


Uzupełnieniem dwuch powyższych wykresów 
jest analogiczny Wykres 7, o odmiennej skali lo- 
$arytmicznej, Zawiera on ceny kilku bardziej ty- 
powych marek różnych krajów. Logarytmicznymi 
odciętymi są pojemności skokowe, ceny uwidocz- 
nione są na przekątnych, a rzędnemi są warto- 
ści stosunku ceny do pojemności skokowej silnika, 
czyli im punkt wykresu odpowiadający danemu 
samochodowi jest niżej, tym tańszy jest ten sa- 
mochód. 

Jakie wnioski możemy wyciągnąć z tych wykre- 
sów w stosunku do cen samochodów w Polsce? — 
krajowa produkcja samochodów jest znacznie 
droższa od produkcji zagranicznej — nic w tym 
jednak dziwnego, bo i jej ilość jest stosunkowo nie 
wielka i jasnym jest, że nie możemy spodziewać 
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się obniżenia tych cen do poziomu przynajmniej 
średnich pod względem produkcyjnym krajów 
wcześniej, nim nasza produkcja krajowa nie do- 
równa tamtej pod względem ilościowym. Nie za- 
pominajmy, że przy obecnych cenach wozy pol- 
skiej produkcji są jeszcze premiowane. Jak się jed- 
nak przedstawiają ceny samochodów zagranicz- 
nych sprzedawanych w Polsce? Zaznaczone one są 
na wykresach 5 i 6 i jak widzimy znacznie przekra- 
czają ceny tych wozów w kraju ich wytwarzania, 
dla pełnego jednak zobrazowania sobie sytuacji 
przyjrzyjmy się poniżej Tabeli І, w której ze- 
stawione są ceny kilku samochodów importowa- 
nych do Polski i do Anglii Jak widzimy rozbież- 
ności cen są dość znaczne i przy tym w Polsce 


są one z reguły znacznie wyższe — co tłomaczy 
się barierami celnymi. 
Tabela 1 
. Cena Cena 
Marka Typ w Polsce w Anglii 
zł. zł. 
D. К. W. Meisterklasse 6 200 4 600 
Citroën AC 9500 6 700 
Steyr — 9 900 13 000 
Mercedes 170 V 10500 10 000 
Tatra 75 11 800 12500 
Citroën MEGV 13 500 7 000 
Wanderer W 250 18 500 14 500 
Audi Front VW 18 900 14 500 
Buick | 41 25 000 | 12500 
Mercedes 290 31500 | 20 500 
Horch 830 34 600 16 600 


Zasadniczy wyłom w tych celnych barierach 
stanowi dopuszczenie montażu wozów amerykań- 
skich General Motors, dzięki czemu wozy Che- 
vroleta są u nas do nabycia w cenie 7600 zł 
i 8300 zł. Podczas gdy cena gotowego importowa- 
nego wozu europejskiego przy wysokim cle jest 
u nas przeciętnie wyższa o 25% do 50% od ceny 
w kraju wytwarzania, to сепа montowaneśo ame- 
rykana jest wyższa aż od 120% do 150%. Nie 
przerażajmy się tym — są to wysokie koszty tran- 
sportu taniego samochodu oraz koszty handlowe, 
będące jednak całkowicie na poziomie spotyka- 
nym w innych krajach. Dla przykładu podać moż- 
na, że montowany w Danii w dużych ilościach ten- 
że Chevrolet kosztuje 7.200 zł a Ford 7.350 zł. 

Na tym małym przykładzie cen samochodów w 
Danii, można odrazu zrobić ciekawe spostrzeże- 
nie: o rozpowszechnieniu samochodu decyduje nie 
sama bezwzględna niskość jego ceny, ale względ- 
na taniość samochodu w stosunku do innych wo- 
zów tej kategorii, albo inaczej mówiąc jakość wo- 
zu przy danej cenie. Doskonała motoryzacja Danii 
stworzona została właśnie przez te duże amery- 
kańskie samochody w cenie około 7.500 zł, a roz- 
wój jej opiera się głównie na bardzo niskich kosz- 
tach eksploatacji wozu w tym kraju. 


AUTOMOBILIŚCI! 


LICOL 


ORIZA 
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Jak już wspomniane było, głównym składni- 
kiem kosztów eksploatacji samochodów jest koszt 
benzyny, której cena jest bardzo różnorodna w 
poszczególnych krajach, co uwidocznione jest po- 
niżej. 


U. S.A. 22 gr. za litr 
Dania 37 S 
Anglia 37,5 i 
Austria 59 п 
Czechosłowacja 64 ń 
Francja 64 " 
Polska 58 
Szwajcaria 74 п 
Niemcy 75 ży 


Rozpiętość cen benzyny jest ogromna, spowodo- 
wana jest ona jednak nie tyle różnicą kosztów 
produkcji czy importu, ile tym, że we wszystkich 
krajach materiały pędne obłożone są najrozmait- 
szymi wysokimi nieraz podatkami i opłatami, ko- 
szty więc ponoszone przez automobilistę przy za- 
kupie benzyny zawiarają w sobie przeważnie za- 
razem większość jego obciążeń podatkowych. Ja- 
kie jest wzajemne rzeczywiste ustosunkowanie cen 
benzyny do wysokości obciążeń podatkowych po- 
daje Wykres 8, 


Cena benzyny| Podatek 
bez podatku 


Polska 
Szwajcaria 
Niemcy 
litr 
Wykres 8. 


Nietylko jednak podatki zawarte w cenie benzy- 
ny obciążają koszty utrzymania samochodu, w 
większości krajów ciąży jeszcze na automobiliście 
cały szereg innych opłat oraz przymusowych ubez- 
pieczeń, a dla zobrazowania wysokości tych obcią- 
żeń zamieszczona jest poniżej Tabela II, ułożona 
na podstawie danych zawartych w roczniku 1936 
„The Motor Industy oł Great Britain” wydawanym 
przez Związek Angielskich Przemysłowców Samo- 
chodowych. Przedstawione są w niej wszelkie 
obowiązkowe obciążenia dla trzech typowych sa- 
mochodów o podanej w tabelce charakterystyce 
przy założeniu rocznego przebiegu wozu 7000 mil— 
11250 km. Prócz obciążeń podatkowych zawiera 


ZIMA NADCHODZI! 


zabezpiecza wodę w chłodnicy przed zamarznięciem. 
Wypróbowany i przystosowany do warunków zimowych 


w Polsce. 


Do nabycia w składach aKcesorji samochodowych. 


ten wróg silnika samochodowego 
da się pokonać przez zastoso- 
wanie specjalnie dobranego wy- 


sokowartościowego oleju. 


Mobiloil Arctic 


jest tym niedoścignionym olejem 
zimowym, który zapewnia szybki 
iłatwy start przy silnym mrozie 
1 niezawodnie smaruje po roz- 


grzaniu silnika samochodowego. 


Doświadczeni automobiliści 


w zimie stosują wyłącznie 


Mobiloil Arctic. 
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Zestewienie obciążeń podatkowych i kosztów benzyny w ważniejszych krajach. 


Tabela 2. 
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tabela jeszcze rubrykę łącznego kosztu obciążeń 
podatkowych i kosztów materiału pędnego. Tak 
otrzymana suma nie charakteryzuje jeszcze cało- 
ści kosztów eksploatacji wozów, daje jednak po- 
jęcie o rzędzie wielkości. 

Ameryka jest znów bezkonkurencyjnie tania 
i pod względem tych kosztów eksploatacji wozu. 

Z całą przyjemnością stwierdzić możemy, że 
obecnie w Polsce obowiązujące obciążenia podat- 
kowe nie są wysokie, co jest wyraźnym posunię- 
ciem władz zmierzającym do popierania rozwoju 
motoryzacji, ze względu jednak na wciąż jeszcze 
wysokie ceny benzyny i wysokie koszty pozosta- 
łych elementów utrzymania samochodu, związane 
z niedostatecznym rozwojem sieci dróg o dobrej 
nawierzchni, brakiem należytej obsługi i t. p., ca- 
łość eksploatacji samochodu w Polsce jest jeszcze 
dość wysoka. 

Opierając się na sposobie obliczenia kosztów 
utrzymania samochodu w podanym numerze 12 
„Przemysłu Naftowego” oraz na danych łaskawie 
udzielonych redakcji przez Poselstwo Rzeczypo- 
spolitej Polskiej w Kopenhadze możemy w przy- 
bliżeniu obliczyć koszty utrzymania samochodu 
wartości 6000 złotych, o ciężarze 1000 Кб przy 
rocznym przebiegu 12.000 km w sposób następu- 
jący: 


Polska Dania 

Amortyzacja 1200 zł. 1200 zł. 
Ubezpieczenia . 550 „ 250 ,. 
Рода 1107, 165% 
Garaż . NE 360 ., 360 ,, 
Вепгупа 10 5.8005, 440 ,, 
Oleje az х GW p 40 „ 
Onony i reperacje 500 „ 300 „ 
Mycie i smarowanie 480 300 ,, 
Razem roczny: = 4060 F 3055 zł. 


Eksploatacja więc samochodu w Polsce jest o ja- 
kie 35% droższa. 

Jeżeli nie uwzględnimy ubezpieczenia i amor- 
tyzacji, to powyższe sumy zmaleją do 2310 zł dla 
Polski i do 1605 zł dla Danii — a odpowiedni 
koszt eksploatacji samochodu we Francji pg. da- 
nych w Nr. 21 czasopisma „Prosporitć" wydawa- 
nym przez Michelina wyniesie też огоо 16 1600 zł. 

Jak widzimy więc, pomimo wysiłków władz do 
zmniejszenia ciężarów opodatkowania samocho- 
dów do poziomu odpowiadającego przodującym 
krajom europejskim, bardzo jeszcze wiele mamy 
do zrobienia w kraju dla stworzenia warunków 
umożliwiających obniżenie cen samochodów jak. 
i kosztów eksploatacji. 

Źródła danych stastystycznych i cen. 


1. „The motor indystry of Great Britain" rok 1936 wydane 
przez „The Society oł motor Manufacturers and Traders 
Limitet” w Londynie. 

2. „Automobile Facts and figurs" rok 1936 wydane przez 
„Automobile Manufacturers Association" w New-Yorku. 

3. „Tatsachen und Zahlen aus der Kraftferkehrwirtschaft 
1935" wydane przez ,„Reichsverband der Automobilin- 
dustrie". Berlin 1936, 

4. „The Autocar“ — specjalny numer wystawowy z 9 paź- 
dziernika 1936 r. 

5. „Omnia* listopadowy 1936 Nr. 158. 

6. „Auto” — organ Automobilklubu Czechosłowacji spe- 
cjalny numer wystawowy. Listopad 1936. 

7. „A. Т. S.” numer 6, czerwiec 1936 r. 
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Inż. A. Dziedziul, Przewodniczący Komisji Komun.Turystycznej Izby Р.-Н. w Gdyni. 


O porządek na drogach publicznych 


(Obecny stan. Obowiązki policji państwowej. Ruch na szosach nadmorskich). 


Pan premier wydał okólnik, nakazujący energicznie 
przystąpić do regulowania ruchu na drogach publicznych. 
Najwyższy czas, bo to, co się dzieje na naszych drogach, 
inaczej nazwać nie można, jak prawdziwym bałaganen. 
Wróciłem niedawno z Goeteborgu (Szwecji), miasta o ćwierć- 
milionowej ludności, które posiada tyle aut, ile cała Poi- 
ska oraz moc rowerów. Przez 4 dni, pomimo ogromnie 
ożywionego ruchu, nie słyszałem ani razu sygnału samc- 
chodowego dla tej prostej rzyczyny, że ludność nauczyła 
się chodzić po ulicach, A u nas? Oto kilka obrazków co- 
dziennych. 

Jedzie kilka fornali — albo szachownicą: jeden prawą, 
drugi lewą, trzeci znów prawą stroną i t. d, albo 2 for- 
nalki obok siebie, a p.p. fornale albo drzemią, albo pro- 
wadzą ze sobą ożywioną konwersację. Podjeżdżasz autem — 
z daleka już sygnalizując. Fornalki dudnią, a fornale nic. 
Stajesz i trąbisz, aż wreszcie fornale zaczynają się ruszać 
i po kilku dobrych minutach skręcają w bok, rzucając na 
dokuczliwych automobilistów nienawistne spojrzenia i so- 
czyste przekleństwa, Obrazek ten powtarza się co chwila 
na wszystkich szosach. 

Drugi obrazek. Przed nami pedałuje kilku rowerzystów 
przeważnie jadąc w rozsypkę w poprzek szosy i zamyka- 
jąc całą jej szerokość, Sygnalizujesz i wtedy zaczyna się 
ruch wśród tej gromady: część skręca na prawo, a część 
na lewo. Ale w ostatnim momencie któryś ogląda się i wi- 
dząc, że kurz idzie w prawo — raptem skręca przed samym 
autem na lewo. Nigdy automobilista nie wie — w jaką 
stronę taki pedałowicz skręci i musi naturalnie prawie 
zawsze zatrzymać maszynę lub zwolnić bieg, by nie naje- 
chać na chłopca. Prawdziwa tragedia rozgrywa się wtedy, 
jeżeli бгира jest zagazowana i goście jadą wahadłowo. 
Wtedy należy zatrzymać maszynę — innej rady nie ma. 

Trzeci obrazek. Pastuch pędzi bydło po szosie i z wszel- 
kich sygnałów nic sobie nie robi. Znów trzeba stawać, 
a pastuch klnie głośno. 

A w miastach; — publiczność uważa, że jezdnia jest 
promenadą i tylko z trudem ustępuje z drogi, miotając 
znów pioruny na przeklęty samochód, Odznacza się tym 
specjalnie Chełmża, gdzie dosłownie przebijać się należy 
przez miasto, bo kochani Chełmżyniacy poprostu nie chcą 
ustępować z jezdni. Jeżeli zaś taki pan przechodzi przez 
jezdnię — ani mu się śni przyspieszyć kroku wobec nad- 
jeżdżającego i sygnalizującego auta. 

Miałem taki wypadek w Grudziądzu. Jadę powoli za- 
pełnioną ul. Toruńską i co chwila zatrzymuję się. Obok 
jedzie rowerzysta i gdy ja staję i on też staje i opiera się 
ręką o karoserię mego auta. W pewnym momencie traci 
równowagę i wali się z rowerem na auto. Zatrzymuję się 
i stwierdzam, że karoseria została podrapana. Legitymuję 
go — kto zacz i jak się nazywa i wypowiadam mu kilka 
serdecznych słów. Potem pojechaliśmy dalej, i po kilku 
dniach otrzymuję zawezwanie do sądu o odszkodowanie 
za najechanie na rowerzystę, który naturalnie korzysta 
z prawa ubogich. 3 krotnie sprawę wygrałem, byłem na 
7 rozprawach, ale na tym nie koniec, sprawę bowiem gor- 
liwy p. mecenas skierował do Sądu Najwyższego, bo może 
z p. inżyniera coś się da wydusić, 

To są rozkosze jazdy samochodowej w Polsce. 

Dlaczego tak jest, spytacie się? Bardzo proste. Dlate- 
бо, że policja u nas zwraca uwagę tylko 
na samochody. Nie jest regulowaniem ruchu macha- 
nie pałeczką czy rękami na niektórych skrzyżowaniach ulic 
w większych miastach. Sprawę należy zacząć od początku 
i od dołu, bo bez tego wszelkie okólniki p. premiera pozo- 
staną głosem wołającym na puszczy, jak pozostały dotąd 
wszelkie w tej sprawie przepisy, np. zakaz jeżdżenia we 
dwoje na rowerach. 

Czy kto widział kiedy policjanta zatrzymującego taką 
parę na rowerze, czy też pouczającego, już nie mówiąc 
o nakładaniu przepisowej kary, fornali jadących w jeden 


szereg lub szachownicą na szosie? Czy też zdarza się, by 
w miastach policjant pouczał furmanów, że należy jechać 
prawą stroną? Ja nie widziałem. 

Należy ludzi przede wszystkim pouczać, a dopiero po- 
tem karać, jestem bowiem pewny, że 9/10 ludności wogóle 
nie wie i nigdy nie słyszała o prawnym przepisie, że je- 
chać należy prawą stroną drogi, a jeżeli niektórzy trzymają 
się prawej strony, to przeważnie instynktownie lub wskutek 
nieświadomej relleksji wzrokowej. 

Przed kilku laty Pomorski Automobilklub wystąpił do 
władz z następującym projektem, Władze woje- 
wódzkie winne ująć sprawę poucza- 
nia ludności w swe ręce. W tym celu kilka 
razy do roku komendant policji wojewódzkiej zwołuje na 
konferencję wszystkich komendantów powiatowych policji 
celem z jednej strony udzielenia odnośnych instrukcyj co 
do regulowania ruchu na drogach publicznych, z drugiej 
dla analizy charakterystycznych nieszczęśliwych wypad- 
ków na szosach. Uczestniczyć w tych konferencjach winni 
przedstawiciele wydziału komunikacyjnego U, W, i ewen- 
tualnie członkowie automobilklubów. 

Komendanci policji powiatowej ze swej strony zwołują 
periodyczne konferencje przodowników i kierowników po- 
sterunków policyjnych, — dalej przodownicy znów w ten 
sam sposób pouczają na konferencjach swoich posterunko- 
wych. Jeżeli okaże się potrzebnym — każdy z miejscowych 
doświadczonych automobilistów chętnie weźmie udział w 
takiej konferencji, dzieląc się swymi spostrzeżeniami 
z praktyki, 

Poza tym wskazanym byłoby, żeby kierownicy poste- 
runków odbywali co pewien czas pouczania wśród zebra- 
nych fornali w większych majątkach, osadach i fabrykach. 

А na koniec personel nauczycielski winienby stale pou- 
czać dziatwę jak się ma zachowywać na szosach, jak 
jeździć i chodzić po drogach publicznych. Ma to już miej- 
sce na całym kulturalnym świecie i daje najlepsze rezul- 
taty, bo dziatwa dalej poucza zazwyczaj starszych. 

Tylko w ten sposób prowadzone planowe i stopniowe 
pouczanie dać może praktyczne rezultaty, Zwracałem 
niejednokrotnie uwagę władzy powiatowej na to, że po- 
licjanci zupełnie nie troszczą się o ruch na szosach. Odpo- 
wiadano mi, że policjanci są przeciążeni pracą. Nie rozu- 
miem tego, bo jeżeli policjant, idący lub jadący inspek- 
cyjnie w swoim rewirze szosą od czasu do czasu zwracać 
zechce uwagę lurmankom i rowerzystom, że winni jechać 
prawą stroną i nie w jeden szereg wpoprzek szosy — czy to 
tak nieznośnie obciąży policjantów? Bardzo wątpię, re- 
zultat jednak będzie w krótkim czasie widoczny, a nakła- 
danie kar, czynność zajmująca znacznie więcej czasu, okaże 
się wtedy prawie że zbędną za wyjątkiem, naturalnie, w 
stosunku do ludzi złej woli. Bo jeżeli nie policjanci mają 
pouczać ludność, to kto to ma robić? Jeżeli my zwracamy 
па to uwagę, narażamy się tylko na soczyste wymyślanie, 
a nieraz i na uderzenie batem. Jakież jest tu wyjście? 
Wszak obowiązkiem policji jest regulowanie ruchu, jak 
o tym wyraźnie mówi okólnik p, premiera. 

Jeszcze kilka słów o ruchu na szosach nad- 
morskich. Popełnio п о, moim zdaniem, ten 
poważny błąd, że rozbudowując szosy w okolicach 
Gdyni, osobliwie od Kacka przez Gdynię do Wejherowa 
i Pucka, nie urządzono chodników dla 
pieszych i specjalnych dróg dla rowe- 
rzystów. Jeżeli ktoś jechał z Sopot do Gdyni i poza 
Gdynię zauważył pewnie, że nawet nie w sezonie letnim 
cała jezdnia często zapchana jest pieszymi i rowerzystami 
i samochody tylko z trudem przebijają się przez ten tłum. 
A co dopiero dzieje się w miesiącach letnich pomiędzy 
Gdynią i Orłowem, w Zagórzu i Chylonii?| Prawdziwy 
jarmark na tej zbyt wązkiej wogóle szosie. Że tam dotąd 
zdarza się tak mało nieszczęśliwych wypadków jest wprost 
zadziwiające, — Władze nasze drogowe winne już teraz 
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poważnie zastanowić się nad tą sprawą, która stanie się 
coraz ostrzejszą w miarę wzrostu motoryzacji i ruchu w 
okolicach Gdyni. Póki obie strony szosy nie są jeszcze 
szczelnie zabudowane należy urządzić chodniki i drogi dla 
rowerów, bo potem trudno będzie coś zrobić, jak trudno 
jest obecnie rozszerzyć jezdnię na drodze od dworca ko- 
lejowego w Gdyni w stronę Wejherowa, gdzie stale tworzą 
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się prawdziwe zatory. Czy i tu nie należałoby 
już teraz wytknąć w głębi w lesie, — 
poza Szkołą Morską, nową szosę, równoległą obecnej dol- 
nej wzdłuż kolei? Ruch na wybrzeżu naszym, osobliwie 
w Gdyni, tak niezwykle szybko rośnie, że sprawę tę na- 
leży zaliczyć do zagadnień regulacyjnych największej pil- 
ności i ważności. 


Z podróży po Niemczech. 


Gdy się przekracza samochodem granicę polsko-nie- 
miecką, to w miarę oddalania się od tej granicy w głąb 
Niemiec, przed oczami automobilisty coraz bardziej zary- 
sowują się charakterystyczne cechy towarzyszące rozwo- 
jowi t. zw. motoryzacji. 

Przede wszystkim zupełnie znikają konne pojazdy jak 
też furmanki, natomiast wzrasta liczba samochodów i ro- 
werów. Prawomyślność zaś publiczności w stosunku do 
przepisów ruchu, jak na nasze stosunki, robi wrażenie 
wprost imponujące. Każdy rowerzysta ściśle trzyma się pra- 
wego brzegu szosy lub ulicy, a przy skrętach podaje usta- 
lony znak za pomocą prawej lub lewej ręki. W tych wa- 
runkach podawanie dźwiękowego sygnału staje się zbytecz- 
nym, a nieszczęśliwy wypadek jest zdawałoby się nie do 
pomyślenia, 

Taki błogosławiony stan rzeczy został niewątpliwie 
uzyskany zawdzięczając wyższemu uświadomieniu społe- 
czeństwa, jak również i dzięki rygorystycznie postępującej 
władzy administracyjnej, która czuwa nad tym społeczeń- 
stwem i wymagania porządku i ładu przeprowadza z całą 
konsekwencją i bez żadnych tolerancyj. 

Obserwując taki porządek w Niemczech mimowoli przed 
oczyma stają obrazki naszego nieuregulowanego ruchu. 
Posiadamy ostre przepisy dla kierowców samochodowych, 
wymagamy zdania egzaminu ze znajomości tych przepisów, 
ale nie mamy wprowadzonych żadnych ograniczeń dla kie- 
rowania „żywym koniem, do czego poczuwają się upraw- 
nieni, wiejski chłop lub baba, nie odróżniająca prawej strony 
od lewej, a często nawet małoletni dzieciak. Jak długo 
lurmanka przebywa na polnej drodze, kwalifikacje fur- 
mana nie grają żadnej roli, ale gdy taka furmanka wyjeż- 
dża na szosę publiczną, to dziś, kiedy wchodzimy w okres 
motoryzacji muszą ją obowiązywać takie same przepisy 
ruchu, jak i samochodu. Zastanówmy się nad tym, że 
szybkość zbliżania się jadącej krokiem furmanki jest taka 
sama jak pędzącego jej naprzeciw samochodu. Jeżeli kie- 
rowcę samochodu obowiązuje znajomość przepisów ruchu 
i odpowiedni egzamin, to dlaczego furmana, jadącego tą 
samą szosą te warunki nie obowiązują. Niewątpliwie jest 
w tym poważne niedopatrzenie, będące przyczyną szeregu 
ciężkich wypadków i kosztujące niejedno ludzkie życie. 
A winę w tym wypadku ponoszą nasze władze administra- 
cyjne, które tak prostego zagadnienia do dziś dnia nie 
uporządkowały. Przecież można zażądać, by każdy fur- 
man bądź włościanin, wyjeżdżający na drogę publiczną był 
zaopatrzony w odpowiednią kartę, odebranie której gro- 
ziłoby mu na przyszłość zakazem powożenia koniem na 
szosie, co znaczy częstokroć utratą zarobku. 


Technika ruchu u nas nie jest opanowana nawet w War- 
szawie, gdzie są organizowane „pouczenia chodzenia po 
ulicach. Przecież na większych skrzyżowaniach jest tylko 
wówczas porządek, gdy ruch odbywa się na krzyż t. j. 
wzdłuż ulicy. Natomiast zawsze jest zamieszanie i pełne 
niebezpieczeństwa momenty kiedy na tym skrzyżowaniu są 
skręty, zwłaszcza tramwajów. W takich wypadkach iluzo- 
ryczny porządek pryska, a policjant udaje, że nie widzi 
chaosu jaki powstał. 

Bezsprzecznie brak koni na szosach i ulicach znacznie 
upraszcza i usprawnia ruch i wypada tylko ubolewać, że 
wlenczas gdy w Niemczech zanika ruch konny, to u nas 
on się wzmaga. Zjawisko to należy do serii zagadnień czy- 
sto ekonomicznych, ale ukształtowało się ono pod wpływem 
szeregu posunięć niemieckiego rządu. Przeciętny dochód 
społeczny na głowę mieszkańca Niemiec jest trzy razy 
większy, niż w Polsce, zarobki zaś robotników i młodszego 


personelu pracowników umysłowych wynoszą w markach 
prawie to samo co u nas w złotych, tymczasem benzyna 
kosztuje 35 —— 38 fenigów za 1 litr, wobec naszej do nie- 
dawna ceny 70 gr. za litr. Jak widzimy wypadałoby to 
w stosunku do siły kupna ludności dwa razy taniej, Po- 
równywując z powyższym stanem rzeczy ostatnio przepro- 
wadzona obniżka wydaje się niewystarczająca. Jest to po- 
sunięcie połowiczne z wyraźnym zmniejszeniem dochodu 
skarbu na benzynie i o wątpliwym podwyższeniu docho- 
dów na obrotach związanych z rozszerzeniem motoryzacji. 

Gdy się jedzie przez Niemcy i obserwuje się tę nie- 
zliczoną ilość stacyj obsługi, fabryk, warsztatów repara- 
cyjnych i innych punktów pracy, związanych z motory- 
zacją kraju, a zatrudniających setki i tysiące robotników, 
składających się na dochód państwa, podatek uzyskiwany 
od benzyny wydaje się wprost nikły. 

Posiadamy specyficzną cechę przy pracy nad regula- 
сја naszego życia gospodarczego. Obserwujemy dłuższy 
czas sąsiadów, a śdy widzimy, że niektóre zarządzenia dają 
świetne wyniki, naśladujemy bojaźliwie, wydając dekret na 
wszelki wypadek obostrzony szeregiem zastrzeżeń i ogra- 
niczeń, co w skutkach nie daje pozytywnych wyników. 


Przecież jeżeli od roku 1928 koszt owsa uległ zmniejsze- 
niu 2% raza, a benzyny wcale, to przecież trudno się dzi- 
wić, że zamiast motoryzacji mamy „furmanizację” i by 
dojść do odpowiednich wniosków i decyzji nie potrzeba na 
to kilku lat zastanawiania się, 

Nie mniej interesuiąco od charakteru ruchu wyglądają 
w Niemczech szosy. Nie mam zamiaru opisywać ich gdyż 
tyle razy służyły one odpowiednim tematem w czaso- 
pismach fachowych. Chciałem tylko zwrócić uwagę na 
szczegół, mający za zadanie zorientowanie podróżującego 
z punktu widzenia, że tak się wyrażę, geograficznego. 
Przede wszystkim w regularnych odstępach są umieszczone 
wskaźniki, informujące o odległości w km i nazwie na- 
stępnego miasta lub miasteczka, poza tym zawczasu przed 
rozgałęzieniem dróg również jest umieszczony wskaźnik, 
sygnalizujący to rozgałęzienie z jednoczesnym podaniem 
nazw kierunków dokąd prawadzą te drogi. Wreszcie 
w samym mieście również są umieszczone wskaźniki kie- 
runku, które stwarzają tę wygodę, że każdy tylko piśmienny 
może podróżować po Niemczech, nie pytając przecho- 
dniów o drogę. Jeżeli w dodatku zauważy się, że wskaźniki 
są po całych Niemczech znormalizowane o jednakowym 
kształcie i kolorze, stwarzając miłe i estetyczne wrażen'e 
dbałości o podróżującego, przykrym się staje wspomnieni. 
naszej rzeczywistości, Jest to sprawa drobna, ale świad- 
cząca również o braku inicjatywy organizacyjnej u na- 
szych władz administracyjnych, bo trudno przecież mówić 
w tym wypadku o braku kredytów budżetowych na ten 
cel, gdyż koszt tego rodzaju urządzeń jest znikomy. Za- 
leżnie widocznie od inteligencji starosty u nas w każdym 
powiecie jest inaczej i albo brak jest odpowiednich dro- 
$owskazów, lub też jest umieszczony па  nieheblowanej 
desce, przybitej do krzywego słupa i napisanej odręcznie, 
obowiązkowo koślawymi literami. A przecież stać by nas 
było chociaż na zewnętrzny porządek. 


Kwestia błota, lub kurzu na drogach w Niemczech nie 
istnieje, gdyż piasek, a tym bardziej ziemia zbierana 
z brzegów szosy, jak to u nas się robi jako materiał na- 
wierzchniowy nie jest używany. Stwarza to wszystko 
idealne warunki do jazdy samochodem i w tak znaczny 
sposób przyczynia się do wzmożenia ruchu turystycznego. 


M. G. 


Nr. 12. Grudzień 1936 


Mgr. Kazimierz Niemiec 


А.Т.5. —— 


523 


Badania psychotechniczne kierowców 
samochodowych. 


Zanim przystąpimy do właściwego tematu, po- 
dam w paru zdaniach, jakie są cele psychotech- 
niki, Młoda ta nauka pragnie wykorzystać zami- 
łowania i zdolność jednostek, wskazując im naj- 
odpowiedniejsze dla nich zawody, Wynikiem tego 
ma być wzrost ilości i jakości produkcji, a jed- 
nostce ma przynieść to oprócz materialnych ko- 
rzyści również zadowolenie z pracy. Pośrednio 
psychotechnika dąży do zmniejszenia ilości jed- 
nostek niezadowolonych z życia i ze swego za- 
wodu, ludzi takich, którzy „zwichnęli sobie ka- 
rierę', „minęli się z powołaniem" i t. p. Nieraz 
wśród ludzi poszturgiwanych i ciągle wydalanych, 
przynoszących często szkodę drugim i sobie, kryją 
się jednostki o bardzo cennych zdolnościach, któ- 
rych mie miał kto na czas wykryć, należycie oce- 
nić i wykorzystać. 

Badanie zamiłowań i uzdolnień nie wyczerpuje 
wszystkiego. Zadania psychotechniki są szersze, na 
omówienie jednak tego nie pozwalają szczupłe 
ramy niniejszego artykułu, 

Są zawody, do których specjalnych i wielkich 
kwalifikacyj nie potrzeba; potrafiłby go wykony- 
wać każdy, byleby miał pewne minimum sił fi- 
zycznych, inne znów wymagają pewnego minimum 
inteligencji — i poza tym żadnych talentów spe- 
cjalnych. — Są jednak zawody, w których pracę 
potrafią wykonywać tylko jednostki wybrane, nie- 
koniecznie lepsze od innych, ale wyposażone w 
pewne specjalne uzdolnienia. Do tych zawodów 
należy właśnie zawód kierowcy samochodowego. 

Wielce pouczające w tym względzie są staty- 
styki wypadków samochodowych. One stawiają 
nam przed oczy ogrom szkód tak w życiu i zdro- 
wiu ludzkim, jak w materiale — one również nas 
uczą, na jakiej drodze znajdziemy środki zarad- 
cze — a szukać ich koniecznie potrzeba, gdyż 
niebezpieczeństwo nie zmniejsza się lecz się cią- 
śle zwiększa. 

Poniżej zamieszczone tabele podają nam inte- 
resujące dane ze statystyki berlińskich wypadków 
samochodowych za trzy lata *), Z tabl. 1 widzimy, 


TABLICA 1. 
3L1XII Ilość Ilość samochodów biorących 
k samochodów udział w wypadkach 
1926 51000 12660 24,8% 
1927 63500 26700 42,5% 
1928 34360 42,0% 


83100 


że w miarę powiększania się ilości pojazdów wzra- 
sta nietylko bezwzględna lość wypadków samo- 

1) N, Ach, Psychologie und Technik bei Bekämpfung 
von Auto-Unfallen (Industrielle Psychotechnik — 1929 — 
S. 87). 


chodowych, ale nawet ich ilość procentowa. Gdy 
w r. 1926 przeciętnie co czwarty samochód brał 
udział w wypadku, to w latach 1927 i 1928 już 
prawie co drugi samochód miał wypadek. 


TABLICA 2 


Samoch. osob. Samochody po 
Si (pojazdy pryw ) ciężarowe Auto-dorożki 

Ilość | Wypadki |liość | Wypadki | Ilość| Wypadki 
1926 15900 4900|30,8% 9330 1210/12,9% 8550 5010 58,6% 


1927|21950| 7000/31,9%|11870| 4620/40,6% a sza 
1928 2900 10440/35,6% a 6830|47,2% 91301 1390/123,6% 


Tabl. 2 przedstawia, w jakim procencie poszcze- 
$ólne rodzaje samochodów biorą udział w ogólnej 
ilości wypadków. Przerażająco przedstawia się 
sprawa z autodorożkami. Jeszcze w r. 1926 prze- 
ciętnie co 2-i samochód bierze udział w wypadku, 
ale w r. 1927 i 1928 przeciętnie każda dorożka 
miała wypadek, a piąta część z nich miała po 
2 wypadki. Wprawdzie większą ilość wypadków, 
wśród dorożek można przypisać temu, że robią 
one więcej drogi — ale mimo to jest to bardzo 
zastanawiające. 


Aparat do badania oceny przestrzeni skonstruowany przez 
inż. Rudawskiego. 


Według St, Но тапа °) ilość wypadków samo- 
chodowych w Polsce w r. 1929 wyniosła 500, 
a 1300 osób padło ich ofiarą. 

Gdzie tkwią przyczyny takiego stanu rzeczy? 
Mówi się o śliskości szos astaltowych, o za szyb- 
kiej jeździe, o defektach w motorze, o winie prze- 
chodniów itp. Znowu skrupulatne dane statystycz- 
ne dadzą nam odpowiedź na to pytanie, 


2) S. Hoffman, Postulaty badań psychotechnicznych 
szołerów (Sprawozd. z I Polsk. Konf. Psychotechn. 1930). 
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TABLICA 3. 
Przyczyny wypadków samochodowych w procentach 
Samo- Prze- | Inne 
chód Kierowca chodnie Śliskość | przy- 
| czyny _ 
| 
1927 2,1 71,4 19,2 — = 
| 1928 3,8 | 68,7 21,2 3,8 2,5 


Tab. 3 sporządzona na podstawie statystyki wy- 
padków berlińskich przedstawia w jakich procen- 
tach zaistniały poszczególne rodzaje przyczyn. 
Znikomo mały procent przypada na sam samo- 
chód, jak wady materiału, wadliwa kierownica, 
złamanie osi, uszkodzenie koła, wadliwe oświet- 
lenie itp, Również mały procent przypada па 
śliskość szos, oraz w małym stosunkowo procencie 
winni są przechodnie, Najważniejszą przyczyną 
i najczęstszą są sami kierowcy, bo powodują wy- 
padki średnio aż w 70%. 

Na poparcie tych danych przytoczę jeszcze dane 
z innych statystyk. Poprzednio wymieniany St. 
Hoffman podaje następujące dane: 


Winęponoszą: W Polsce: w Austrii: 
Szofer 66,0% 36,0% 
Obce pojazdy 11,5% 14,1% 
Przechodnie 10,6% 34,0% 
Defekt motoru 10,8% 15,9% 


A więc nie wahamy się stwierdzić tę prawdę, że 
wypadki samochodowe powoduje 
przede wszystkim kierowca. 

A może takimi nieszczęśliwymi kierowcami są 
tylko młodzi kierowcy, nie posiadający jeszcze 
długiej praktyki? Na to pytanie również już da- 
wno odpowiedzianoby na podstawie danych obiek- 
tywnych, W Anglii *) statystycznie stwierdzono, 
że pewni kierowcy mimo długoletniej praktyki 
ciągle powodują wypadki. №. Ach *) podaje, że 
w berlińskich wypadkach w r. 1928 wzięło udział 
aż 20.051 kierowców zawodowych. Z tych 5970 
kierowców miało prawo jazdy krócej niż rok, ale 
5213 było takich kierowców,którzy prawo jazdy 
posiadali dłużej niż 5 lat, Był to czas dostatecz- 
nie długi dla wyszkolenia zawodowego i technicz- 
nego opanowania wozu — a jednak mimo to ci 
kierowcy stali się przyczyną wielu nieszczęść. 

Wymowa przytoczonych danych liczbowych jest 
krótka, ale jasna: przyczyn wypadków samocho- 
dowych szukać należy wewnątrz kierowcy, 
w jego konstytucji fizycznej i psychicznej. Sto- 
sunkowo łatwo jest stwierdzić ułomności fizyczne 
i na tej podstawie można pewnych osobników 
uznać za niezdolnych do zawodu kierowcy — ale 
cała ogromna reszta sprowadza się do właściwo- 
ści psychicznych. I słusznie twierdzi Ach”), że 
„problem przyszłego zwalczania wypadków sa- 


3) Н. Schmidt, Kraftfahrereignungpriifung in England 
(Indust. Psychotechn. — 1935 — S. 28). 

1) N. Ach, Psychologie und Technik bei Bekämpfung 
von Auto-Unfallen (Industrielle Psychotechnik — 1929 — 
S. 87). 

1) N. Ach, Psychologie und Technik bei Bekämpfung 
von Auto-Unfallen (Industrielle Psychotechnik — 1929 — 
S. 87). 
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mochodowych jest w istocie swej problemem psy- 
chologicznym'". Pewna ilość czynników psychicz- 
nych, względnie psychofizycznych, powodujących 
wypadki to będą zjawiska psychiczne aktualne ta- 
kie, jak zmartwienie, przygnębienie, podniecenie 
alkoholem, niewyspanie, zmęczenie, nagłe zamro- 
czenie umysłu itp. Reszta to cechy względnie 
trwałe, czyli t. zw. dyspozycje, albo zdolności, 
które badać trzeba. Są ludzie którzy nigdy po- 
jazdu prowadzić dobrze nie będą i nigdy się tego 
nie nauczą. Pewne bowiem właściwości może czło- 
wiek nabyć w ciągu swojego życia, czyli jak to 
się mówi, może się pewnych rzeczy nauczyć — 
ale są też i takie, które tkwią już od urodzenia 
w konstytucji fizycznej i psychicznej człowieka 
i trudno albo wcale się nie zmieniają. 

Jeżeli chodzi o właściwości, jakich wymaga za- 
wód kierowcy, to wymienimy tu niektóre, Nie bę- 
dzie to oczywiście wyczerpująca monografia tego 


p 


Aparat Lechmana do badania współpracy wzroku i ręki 


zawodu, bo badania w tym kierunku ciągle są jesz- 
cze w toku — tak jeżeli chodzi o wykaz właści- 
wości, jak i o metody ich badania, Na naczelne 
miejsce wysuwa się umiejętność szybkiej i wła- 
ściwej reakcji w razie zaistnienia niespodziewanej 
i niezwykłej podniety, co zawdzięczamy przytom- 
ności umysłu. Jak wiadomo w takich wypadkach, 
wymagających szybkiego i celowego wykonania 
jakichś określonych czynności, różni ludzie roz- 
maicie się zachowują. Jedni wykonują wtedy cały 
szereg bezładnych i bezcelowych czynności, bie- 
баја bezmyślnie w podnieceniu i t. p., czyli jak to 
się mówi, tracą głowę. Inni nie wykonują wpraw- 
dzie bezcelowych czynności, ale nie wykonują też 
i tych czynności, które w danej chwili byłyby ce- 
lowe; ich cały mechanizm wewnętrzny albo wogóle 
nie zareagował na podnietę, albo pod wpływem 
bodźca zewnętrznego uległ takiemu zahamowa- 
niu że reakcja nastąpiła zbyt późno. Inni wresz- 
cie ludzie decydują się szybko i dobrze. Nie bę- 
dziemy się wdawać w wewnętrzne przyczyny ta- 
kiego zachowania się. Jasnym jest, że ani pier- 
wszy ani drugi typ na kierowcę nie nadaje się. 
Jaki to bowiem byłby kierowca, który w razie 
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zaistnienia jakiejś przeszkody na swej drodze 
skręciłby na lewo zamiast na prawo, albo puściłby 
kierownicę i pedały, albo zamiast nacisnąć hamu- 
lec nacisnąłby gaz i t, p. Niedobrze byłoby też, 
gdyby kierowca w takiej chwili nie przedsięwziął 
żadnych wogóle czynności. Następnie dobry kie- 
rowca — to człowiek o specjalnych właściwoś- 
ciach dotyczących skupiania uwagi, Kierowca musi 
mieć zdolność długotrwałego skupiania uwagi bez 
przerwy. Podczas jazdy ruchliwą ulicą skupienie 
uwagi musi być nieustanne, Każde załamanie się 
tego napięcia uwagi może бо drogo kosztować. 
Następną cechą to siła koncentracji i odporność 
na podniety przeszkadzające, których bardzo wiele 
kierowca po drodze napotyka. Są ludzie, którym 
lada błahostka przeszkadza w wykonywaniu 
w danej chwili czynności, Kierowca bardzo często 


ы 


Aparat Pautzego do syntetycznego badania kierowców 
samochodowych. 


znajduje się w takiej sytuacji, kiedy musi kilka 
czynności naraz wykonywać, Więc np. prowadząc 
wóz, musi zamienić parę słów ze swoim pasaże- 
rem; albo też trzymając kierownicę jedną ręką, 
drugą musi załączyć wskaźnik kierunkowy, nie 
tracąc z przed oczu tego, co się przed nim dzieje 
na jezdni; albo może zajść taki wypadek, że 
w czasie jazdy chcemy oglądnąć jakąś ciekawą 
scenę na ulicy. Żadna z tych czynności nie może 
być tak wykonywana, aby wyszło to na szkodę 
tej drugiej równocześnie wykonywanej czynno- 
ści, Wykonując jedną czynność, nie wolno zanied- 
bać czynności drugiej. Dając np. sygnał trąbką, 
nie możemy przecież puścić wtedy kierownicy, 
albo stracić jezdnię z przed oczu, Wyrażając się 
terminem psychologicznym, kierowca musi mieć 
uwagę podzielną. Ludzie, którzy jej nie posiadają, 
wykonując jedną czynność, nie potrafiliby w tym 
samym czasie wykonać czynności innej. Oczywi- 
ście — nie mówimy tu o czynnościach zmechanizo- 
wanych, gdyż te uwagi wogóle nie porzebują — 
wcale, albo bardzo mało. Dodajmy, że kierowca 
powinien być spostrzegawczy, nic na jezdni nie po- 
winno ujść jego uwadze, powinien umieć szybko 
każdą sytuację rozeznać, aby wiedzieć, jak się wo- 
bec niej należy zachować. 

Nie trzeba uzasadniać, że kierowcą nie może być 


A.T.S. 
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człowiek o zbyt osłabionym wzroku. Wobec wej- 
ścia w życie sygnałów barwnych aktualnym się 
stało badanie wrażliwości na barwy czyli wykry- 
wanie t. zw. daltonistów. Jeżeli mówimy o wzro- 
ku, to wspomnieć tu należy o potrzebie badania 
zdolności adaptowania oka do zmian oświetlenia. 
Bywają bowiem wypadki nagłego oślepienia przez 
reflektory jadącego naprzeciw samochodu lub też 
wypadki wjechania z ulicy jasno oświetlonej w 
ulicę ciemną lub odwrotnie. Są ludzie, którzy bar- 
dzo dużo potrzebują czasu na to, aby ich oczy 
przystosowały się do tych nowych warunków 
oświetleniowych taki kierowca przez ten czas nie 
może wykonywać swych czynności, albo je wy- 
kona źle. A już absolutnie nie może być kierow- 
cą człowiek, cierpiący na hemeralopię czyli kurzą 
ślepotę, która nie pozwala nic widzieć o zmroku. 
Z cech pożądanych należałoby wymienić zdolność 
oceny przestrzeni, głębi i szybkości. 

Jasną jest też rzeczą, że kierowcą nie może być 
człowiek o bardzo niskim stopniu inteligencji, jak 
również trudno sobie wyobrazić kierowcę bez zmy- 
słu technicznego. 

W ostatnich czasach dokonano bardzo ciekawych 
badań nad wpływem nerwicy na sprawność kie- 
1owcy *). Mianowicie stwierdzono, że neurotycy 

4) G. Mayerhofer und E. Rothe, Neurose und Unfall- 
пеібипб im Fahrerberuf (Kwartalnik Psychologiczny — 
t 5, 1934). 


Е. Bena und С. Mayerhofer, Fahrtiichtigkeit und Neu- 
rose. (Kwart. Psychol. — t. 6, 1935). 
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mają większą skłonność do wywoływania wypad- 
ków niż ludzie zdrowi, a to z powodu wahania ich 
sprawności. Zasadniczym ich rysem jest chwiej- 
ność, niestałość, co się w czasie badania objawia 
np. w wielkim rozsianiu czasów reakcji. Wyniki 
badań wskazują na to, że skłonność do wypadków 
u neurotycznych kierowców ma swoją przyczynę 
głównie w niestałości uwagi. Człowiek o szcze- 
gólnie chwiejnej strukturze psychicznej, jakim jest 
ciężki neurotyk, częściej znajdzie się w niebez- 
piecznej sytuacji, aniżeli człowiek psychicznie bar- 
dziej ustalony. 


Tych parę przykładów wystarczy, aby wykazać, 
że kierowca bez pewnych zdolności obejść się nie 
może, względnie, że pewne cechy są absolutnie 
przeciwskazaniem w wykonywaniu tego zawodu. 

Jeżeli oczywistym stał się fakt potrzeby bada- 
nia kierowców ze względu na ich zdolności, to 
może wątpliwą dla niektórych jest możliwość urze- 
czywistnienia tego. Bezcelowym byłby na tym 
miejscu szczegółowy opis sposobu badań i apara- 
tów do tego celu używanych; nie byłoby to dla 
nikogo przekonywujące. Wspomnę tylko, że psy- 
chotechnik posługuje się dużą ilością aparatów 
mniej lub więcej skomplikowanych, pozwalających 
stwarzać takie sytuacje, w których się badana 
zdolność objawia, oraz umożliwiających warunki 
badania ujednostajnić i ująć rezultat badania mo- 
żliwie ściśle i dokładnie. Ciekawym zarówno pod 
względem technicznym jak i psychologicznym jest 
aparat Pautzego, który w wielkim przybliżeniu 
oddaje warunki, w jakich kierowca znajduje się 
podczas prawdziwej jazdy samochodem i gdzie 
wykonuje czynności takie same, jak w rzeczywi- 
stości. Mylne jest przypuszczenie, jakoby aparat 
ten służył do badania jazdy jako takiej. Służy on 
do zbadania pewnych cech w jakims zwartym 
naturalnym zespole. Do oceny zachowania się kie- 
1owcy na tym aparacie stosuje się nieco inną mia- 
rę,niż do oceny zachowania się jego podczas ja- 
zdy rzeczywistej, 

Kwestia doboru zawodowego jest tak starą, jak 
świat. Zawsze mówiono, że do tego zawodu trze- 
ba być takim, a do tamtego innym, Niektórzy pra- 
codawcy przed przyjęciem kandydata przepro- 
wadzali z nim ustną rozmowę, przypatrywali mu 
się it. р. Było to w tym celu, aby osobnika „przej- 
rzeć', zorientować się со do jego wartości. I nie 
było to przedsięwzięcie chimeryczne; niektórym lu- 
dziom udawało się to i udaje dosyć dobrze. Wszak 
niewątpliwą jest rzeczą że istnieją w ludziach zdol- 
ności, a więc pewne cechy trwałe, wrodzone — 
i również wiemy wszyscy o tem, że te zdolności 
objawiają się w sposób dla naszych zmysłów po- 
znawalny. Badając te t. zw. aktualne korelaty, do- 
chodzimy do poznania ich przyczyn wewnętrznych, 
t. j. zdolności. Jeżeli udaje się to nieźle niektó- 
rym ludziom bez żadnych środków naukowych, 
a tylko dzięki wrodzonej intuicji, to cóż dopiero, 
jeżeli będą to robić ludzie, zawodowo się tym zaj- 
mujący i posługujący się środkami naukowymi. 

‚ Jeżeli te kwestie wydają się nam bardzo skompli- 


А.Т.5. 
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kowanymi, to tylko dlatego, że są jeszcze mało 
znane, jednakowoż w miarę poznawania tych ta- 
jemniczych mechanizmów, wydawać się nam one 
będą coraz prostsze. Wszystko, co nieznane, wy- 
daje się nam bardzo złożone. Czyż w wieku XX, 
kiedy jesteśmy świadkami urzeczywistniania się 
majśmielszych ongiś marzeń, wydawałoby się nam 
niemożliwym badanie zdolności? 


Prace w zakresie psychotechniki odbywają się 
już na całym świecie, a przodują w nich państwa 
zachodnio-europejskie. [Istnieje ścisły kontakt 
między psychotechnikami różnych krajów za po- 
średnictwem literatury fachowej i różnych zja- 
zdów. Prace polskich psychotechników nie pozo- 
stają w tyle a w niektórych kierunkach nawet 
przodują. Należy tu zaznaczyć, że te trudności, 
jakie się zwykle wysuwa w formie zarzutów w 
stosunku do psychotechniki, jakoby zdolności tru- 
dno było badać za pośrednictwem ich korelatów 
aktualnych, ponieważ przeszkadza czynnik wpra- 
wy, różne stany aktualne osobnika badanego, je- 
бо napięcie woli, różne warunki zewnętrzne i +. p. 
psychotechnika zna i potrafi je w znacznym stop- 
niu eliminować. Trudności te są ostrzeżeniem dla 
tych, którzy sądzą, że do przeprowadzenia bada- 
nia psychotechnicznego wystarczy mieć odpowie- 
dni aparat i którzy sobie badania te wyobrażają 
jako jakieś sztuczki, których poważnie nie należy 
traktować i kórych się łatwo można nauczyć. 
A tymczasem aparat to właściwie rzecz uboczna, 
to tylko środek do celu — a główną rzeczą to 
umiejętność posługiwania się nim, do czego nie- 
odzowną jest rzeczą znajomość praw psycholo- 
śicznych i życia psychicznego, a to osiąga się przez 
kilkuletnie studia i dłuższą praktykę. Uzyskane 
drogą mozolną i skrupulatną rezultaty surowe ba- 
dań ulegają dalszemu opracowaniu. Zaletą metod 
psychotechnicznych jest ich obiektywność. Rezul- 
tat ostateczny nie zależy od osoby badającej, od 
jej humoru, dobrej woli i. p. (z tego względu psy- 
chotechnika jest dobrą bronią do zwalczania pro- 
tekcjonizmu). Całe badanie jest w ten sposób 
opracowane, że wszystko można ująć w liczby, 
oraz do wszystkich badanych jest stosowana jedna 
miara. Mowy być nie może o skrzywdzeniu kogoś 
w stosunku do innego. Opracowanie surowych re- 
zultatów badań odbywa się na podstawie metod 
statystycznych i wzorów matematycznych; nie od 
kaprysu osoby badającej zależy, czy dany rezul- 
tat nazywać się będzie bardzo dobrym, dobrym 
czy słabym. To wszystko wynika z obliczeń i wy- 
kresów. 

Zadaniem psychotechnika jest nietylko przepro- 
wadzić badanie uzdolnień, ale też przekonać się, 
w jakim stopniu jego orzeczenia sprawdzają się 
w praktyce; to jest bowiem probierzem wartości 
jego metod. Jeżeli chodzi o kierowców, to orzecze- 
nia' sprawdzają się w około 80%, czyli tylko około 
20% przypada na pomyłki. A zaznaczyć na- 
leży, że niema nauki nieomylnej. Diagnozy np. 
medyczne sprawdzają w około 85%, a psycho- 
technika w niektórych dziedzinach badań ma na- 
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wet większe prawdopodobieństwo, czyli że w żad- 
nej mierze nie zasługuje na mniejsze zaufanie, ani- 
żeli inne nauki, 

Wobec takiego stanu rzeczy nie będzie para- 
doksalnym postulat, aby badania kandydatów na 
kierowców stały się powszechnie obowiązujące. 
Dotychczas jest tak tylko w niektórych wojewódz- 
twach i to w odniesieniu do kierowców zawodo- 
wych (czerwone prawo jazdy). Zasadniczo sami 
kierowcy niechętnie odnoszą się do badań, a na- 
wet niekiedy wyraźnie im się sprzeciwiają. Takie 
stanowisko jest niesłuszne. Badania psychotech- 
niczne leżą przecież w interesie samych kierow- 
ców. Nie będzie zadowolony ze swego zawodu kie- 
rowca, który się do tego nie nadaje, bo ciągle bę- 
dzie narażony na kary, na utratę posady, a nawet 
więzienie, utratę prawa jazdy, a może nawet i ży- 
cia. Przeprowadzając selekcję wśród kandyda- 
tów na kierowców, nie wstrzymuje się żadną miarą 
rozwoju automobilizmu, a nie dopuszcza się tylko 
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do tego, aby ten zawód sprawowali ludzie піеос 
powiedni, Wydanie orzeczenia mylnego jest bar 
dzo mało prawdopodobne. Za nieodpowiedniego 
uważa się takiego kandydata, który prawie pod 
każdym względem zawodzi — a w takich wypad- 
kach trudno o pomyłki. Pewnie, że nie jest przy- 
jemnie, gdy po tylu trudach i kosztach kandydat 
dowiaduje się, że licencji nie dostanie, bo się do 
tego zawodu nie nadaje. Dlatego też należy roz- 
począć silną propagandę w tym kierunku, aby re- 
flektanci nie kierowców zawodowych poddawali 
się dobrowolnie badaniu psychotechnicznemu je- 
szcze przed rozpoczęciem kursu i przed rozpoczę- 
ciem starań o uzyskanie licencji, a unikną w ten 
sposób wielu kosztów. Ci, którzy się nadadzą, nie 
tracą nic, bo opłacą tylko to, co i tak ich później 
nie ominie. Ci natomiast, którzy się okażą nie- 
zdatni, stracą tylko kilka złotych zamiast kilku- 
dziesięciu lub więcej. 


Jak przystąpić do projektowania materiałowego 


Projektowanie samochodu rozpada się na dwie 
zasadnicze części. Pierwsze to rozwiązanie kon- 
strukcyjne, druga to rozwiązanie materiałowe. 

Nie należy przemilczać tej okoliczności, że no- 
woczesny konstruktor, aczkolwiek może mieć cał- 
kiem oryginalne pomysły, to jednak naśladuje 
swych poprzedników i opiera się na ich doświad- 
czeniu. 

Rewolucyjne koncepcje, dostarczające niewąt- 
pliwie pokarmu realnym w przyszłości rozwiąza- 
niom i posuwające sprawę doskonalenia, muszą 
przejść okres studiów. 

Jak słusznie zaznaczył, Protesor B. Stefanowski 
w swym referacie zjazdowym, prace badawcze 
mogą być prowadzone na szerszą skalę jedynie 
w instytutach badawczych, gdyż na rozległe pra- 
cownie laboratoryjne własne może sobie pozwolić 
jedynie tak wielka fabryka jak fabryka Forda, 
a właściwie zakłady Forda. 

Nie mniej niewolnicze trzymanie się ustalo- 
nych konstrukcyj i materiałów, bądź też lęk przed 
najmniejszymi nawet objawami ewolucji są nie- 
wskazane. 

Opierając się na znanym i wypróbowanym moż- 
na stawiać dalsze kroki bez większego ryzyka, 
jednak trzeba to czynić świadomie, 

Postaram się dać parę wskazówek, dotyczących 
projektowania materiałowego poszcześólnych czę- 
ści samochodu. 

Przede wszystkim należy zauważyć, że wpro- 
wadzanie +. zw. „ostatnich krzyków тойу" w wa- 
runkach niezbyt korzystnych naszego przemysłu 
metalurgicznego może napotkać na znaczne trud- 
ności. Tak np. modne były (a może i są jeszcze) 
azotowane koszulki do cylindrów. 

Jeżeli wirowe odlewy nie nastręczają specjal- 


nych trudności (nawiasem mówiąc jedynie Za- 
kłady Ostrowieckie posiadają urządzenia do od- 
środkowania lania rur żeliwnych), to azotowanie 
nie jest powszechnie stosowane. Zamówienie na 
azotowane koszulki musiałoby być bardzo wiel- 
kie, aby opłaciło się zainstalowanie pieca do azo- 
tacji i innych potrzebnych urządzeń. Ponadto ko- 
niecznym byłoby wykupienie licencii. Jako drugi 
przykład niezmiernie charakterystyczny można 
podać leiznę kowalną typu amerykańskiego. Wy- 
rabiane są w Polsce zbliżone rodzaje leizny ko- 
walnej, jednak nie spotkałem jeszcze klasycznej 
amerykańskiej odmiany. 

Każda nowa produkcja da się oczywiście uru- 
chomić w kraju, jednak wszystko zależy od zapo- 
trzebowania. Tam więc, gdzie nie można liczyć 
na bardzo wielkie i stałe zapotrzebowanie lepiej 
nie rzucać się na „ostatnie krzyki mody” mimo 
to, że bywają one bardzo ponętne. 


Rama. 


Ramy klasyczne z dwiema podłużnicami i ramy 
centralne wykonywane są zwykle z blachy, kształ- 
towanej (prasowanej) w specjalnych foremnikach. 
Rozróżniamy elementy ramy prasowane na zimno 
i prasowane na gorąco. Elementy prasowane na 
zimno wykonywane są z blach miękkich o małej 
wytrzymałości do 37 kg/mm?. 

Blacha o wyższej wytrzymałości nie daje się 
już prasować na zimno. Ze względu na koniecz- 
ność zachowania dostatecznych wydłużenia i udar- 
ności nie przekraczamy zwykle wytrzymałości 
55—60 kg/mm’. Stosowanie stali węglowych, a tym 
więcej stopowych, ulepszanych cieplnie wydawa- 
łoby się, na pierwszy rzut oka, bardzo ponętnym 
rozwiązaniem, gdyż moglibyśmy uzyskać wytrzy- 
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małość około 85-90 kg/mm? przy znakomitych 
wydłużeniu i udarności, tudzież przy wysokiej 
granicy sprężystości, jednak rozwiązanie takie, 
całkiem poprawne z punktu widzenia metaloznaw- 
czego, napotyka na poważne przeszkody. 

Przede wszystkim ulepszanie długich elementów 
(np. podłużnic) wymaga długich pieców hartowni- 
czych i długich wanien. Następnie musimy się 
liczyć z koniecznością żmudnego prostowania po 
obróbce termicznej, na koniec termicznie ulep- 
szone elementy nie mogą być spawane, jako że 
ciepło spawania zniweczy skutki obróbki cieplnej 
w okolicy spoin, a ponadto może wywołać bar- 
dzo poważne defekty w wypadku stali stopowych 
o większej zawartości domieszek uszlachetniają- 
cych, Może mianowicie zajść podhartowanie oko- 
lic spoiny i związana z tym lokalna kruchość. 
Można sobie oczywiście wyobrazić takie rozwią- 
zanie, że poszczególne elementy zostaną pospa- 
wane przed obróbką cieplną. Byłoby to dobre 
praktycznie prawie niemożliwe jak ze względu na 
konieczną wielkość pieców, tak i ze względu na 
możliwość bardzo znacznych odkształceń. Jeżeli 
więc będzie kogo interesowała koncepcja powyż- 
sza, a mianowicie wykonywanie elementów ram 
z blachy stalowej specjalnej, ulepszonej cieplnie, 
to musi się on liczyć z wielkością pieców hartow- 
niczych zainstalowanych na hutach, tudzież zanie- 
chać łączenia spawaniem, a projektować łącze- 
nie nitowane. Tak robią się lawety armat, Roz- 
wiązanie jest więc znane i stosowane. 

Ramy typu rowerowego, a więc ramy z rur, łą- 
czonych bądź na drodze spawania, bądź na dro- 
dze nitowania z elementami kutymi (łącznikami) 
mogą być projektowane śmiało, jako że rury bez 
szwu są w kraju produkowane masowo. 


Pochwy tylnego mostu. 

O pochwach tylnego mostu można powiedzieć 
prawie to samo co o ramach, Mniejsze i to znacz- 
nie wymiary czynią zagadnienie wysoce uprosz- 
czonym. Wydaje się, że sam kształt stanowi już 
o dużej wytrzymałości, a łączenie spawaniem jest 
najlepsze. Zapewnia ono i dobrą wytrzymałość i, 
co jest bardzo ważne, znakomitą szczelność. Gdy- 
by zaszła konieczność wykonywania pochew ze 
stali stopowej ulepszanych cieplnie, to byłoby to, 
prawdopodobnie, możliwe i nawet niezbyt trudne, 
a to dla tej przyczyny, że nieznaczne wymiary 
umożliwiłyby obróbkę cieplną po dokonaniu spa- 
wania. Wątpię jednak, czy stoimy przed koniecz- 
nością wzmocnienia tego elementu na drodze pod- 
wyższenia wytrzymałości tworzywa. Pochwy tyl- 
nego mostu wozów 508 Polskiego Fiata są niezmier- 
nie delikatne, a jednak zachowują się nienagannie 
mimo pozornej słabizny. Warto zauważyć, że wy- 
konanie polskie jest lepsze od wykonania wło- 
skiego dzięki większej staranności, doskonałemu 
spawaniu i pewnym korzystnym zmianom kon- 
strukcyjnym. 

W rozwiązaniach takich jakie mamy w samo- 
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się właściwie do karteru. Zagadnienie konstrukcji 
i materiału pochwy przeistacza się w zagadnie- 
nie karteru. 


Karter ze stopu glinu (rozwiązanie Tatry) 
przedstawia już dla nas trudny orzech do zgry- 
zienia. Z odlewami stopów glinu, a tym więcej 
z kuciem, czy prasowaniem karterów tego ro- 
dzaju, stoimy jeszcze bardzo słabo. 


Przednia oś. 


Jeżeli chodzi o przednią oś, to element ten zna- 
lazł wielką mnogość rozwiązań materiałowych. 
Spotykamy osie wykonane z nieulepszonej cieplnie 
stali węglowej typu 1035, oraz z ulepszonej stali 
węglowej typu 1035 do 1050. Poza tym mamy 
rozwiązania zmierzające ku jaknajwiększej pla- 
styczności (np. oś starego wozu osobowego Renault 
ze stali 3315 ulepszona cieplnie na, zaledwie 
55 k$/mm”), bądź też ku większej wytrzymałości 
jak np. 85-90 kg/mm” (stal 3335 ulepszona cie- 
plnie). Pracowałem bardzo długo nad tym zagad- 
nieniem i doszedłem do wniosku, że wszystkie 
warunki razem wzięte (wyrób i praca) skłaniają 
do zatrzymania się na trzech zasadniczych roz- 
wiązaniach. Stale czysto węglowe wykluczyłbym 
z cyklu tych rozwiązań, wprowadzając następu- 
jące kategorie: 1) Osie słabiej pracujące z ma- 
teriału tańszego wykonywałbym ze stali manga- 
nowych, lub chromowych o składzie następującym: 
Węgla 0,37 do 0,50% i manganu 0,9 do 1,2% przy 
czym starałbym się łączyć niższe zawartości wę- 
gla z wyższymi zawartościami manganu. Jako 
drugie rozwiązanie 0,35 do 0,47% węgla i 0,4 do 
1,0% chromu. Znów łączenie niższego węgla 
z wyższym chromem. 2) Osie ciężej pracujące 
wykonywałbym z materiału droższego, przy czym 
podzieliłbym tę grupę na dwie podgrupy, a mia- 
nowicie a) osie zaprojektowane na podstawie wy- 
trzymałości około 90 k$/mm* wykonywałbym ze 
stali o zawartości 0,37 do 0,45% węgla, 1,5 do 
2,0% niklu i 0,4 do 0,6% chromu i b) osie zapro- 
jektowane na podstawie niższej nieco wytrzyma- 
łości, a więc około 85 k$/mm* wykonywałbym 
ze stali 3.2.35 (nie 3,3,35!). Na koniec grupa trze- 
cia objęłaby osie ciężej pracujące ze stali zastęp- 
czych bezniklowych t. j. stali „obrony narodowej”. 
Skład byłby następujący: Węgla 0,35 do 45%, 
krzemu 0,5 do 1,0% i chromu 1,0 do 1,5%. Skład 
dobierałbym w zależności od żądanej wytrzyma- 
łości jednak w podanych granicach, 


Oczywiście wszystkie te stale byłyby stosowane 
w stanie ulepszonym. Z wytrzymałością nie szedł- 
bym zbyt wysoko, jako że surowe (w sensie braku 
obróbki mechanicznej) odkucie posiada liczne nie- 
równości, a te mogą działać jako karby, Wiadomo 
natomiast, że działanie karbu potęguje się ze wzro- 
stem wytrzymałości. Spada też udarność mająca 
znaczenie pierwszorzędne szczególnie wtedy, gdy 
oś otrzymuje uderzenie nieprzewidzianej prze- 
szkody. 
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Resory. 


Wobec stanu dróg naszych resory są elemen- 
tem nader ciężko pracującym. Powiedziałbym na- 
wet, że praca resorów jest często nadmierna i prze- 
kraczająca ich wytrzymałość. Miękkość resorów, 
wymagana szczególnie w wozach osobowych, po- 
łączona z ograniczeniem miejsca na nie, a więc 
długości nie pozwala na znaczne zwiększenie wy- 
trzymałości. Nie pozwala na zmniejszenie prze- 
51ес, a tym samym naprężeń, Stale wysokowartoś- 
ciowe, dające bardzo znaczne wytrzymałości, 
granice sprężystości i wydłużenia nie mogą jed- 
nak ujawnić wszystkich swych zalet, gdyż staje 
temu na przeszkodzie stan powierzchni i sama 
konstrukcja sprężyny piórowej. Powiedziałbym 
nawet, że poszukiwanie wyższych gatunków stali 
nie dałoby znacznego polepszenia dotąd, dokąd 
nie zastosowalibyśmy wysoce kosztownego szlifo- 
wania i polerowania powierzchni piór. Wraz z ta- 
kim szlifowaniem i polerowaniem musiałaby być 
rozwiązana sprawa zabezpieczenia od kurzu i błota 
oraz sprawa smarowania. W wozach zagranicznych 
najwyższej klasy spotykałem jeszcze do niedawna, 
resory ze zwykłej stali krzemowej o składzie około 
0,6% węgla i około 0,6% krzemu. Nasze polskie 
wozy chodzą dziś na stali znacznie wyższej klasy 
о składzie około 0,4% węgla, około 1,0% krzemu 
i około 1,0% chromu. 

W warunkach ruchu miejskieśo resory takie 
pracują znakomicie. Na drogach zamiejskich mu- 
szą być uważane za element zużywający się tak 
jak opona i wymagający okresowej wymiany. 
Przyszłość resorowania nie leży w materiale, 
а w innych rozwiązaniach (sprężyny śrubowe, 
drążki skrętne). Warto zauważyć, że drążki skręt- 
ne mają tę ogromną zaletę, że тоба być łatwo 
szlifowane i polerowane. Zabezpieczenie ich od 
korozji jest też nakazem pierwszorzędnej wagi, 
jako że korozja potęguje bardzo silnie męczenie 
się tworzywa. 


Blok cylindrowy. 

Klasycznym rozwiązaniem jest żeliwny blok cy- 
lindrowy. Odrazu należy podkreślić, że odlew 
żeliwny jest czemś, co nie da się określić jakoś- 
ciowo przez skład chemiczny, twardość i wytrzy- 
małość osobno odlanych próbek. Sposób wytopie- 
nia żeliwa i sposób lania mogą dawać raz znako- 
mity, raz zupełnie zły wynik przy tym samym 
składzie chemicznym. Nie zapominajmy, że żeliwo 
można wytworzyć w kopulaku, w piecu rotacyjnym 
i w piecu elektrycznym (tyglowy proces pomija- 
my). Nie zapominajmy, że wszystkie te piece 
można prowadzić ot tak sobie po majstersku, lub 
też po mistrzowsku. 

Od prowadzenia pieca, od procesów zachodzą- 
cych w kadzi, od temperatury przegrzania płyn- 
nego żeliwa i temperatury rozlewania, a również 
sposobu rozlewania i formowania zależy wiele. 
Powiedzmy nawet śmiało: Zależy prawie wszystko. 

Dopiero wtedy, gdy strona metalurgiczno - od- 
lewnicza jest opanowana i wydźwiśnięta na wy- 
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żyny można rozpocząć dyskusję nad składem 
chemicznym w sensie celowości wprowadzenia do- 
datków uszlachetniających, jak nikiel, chrom i mo- 
libden. 

Dodatki te działają w żeliwie w sposób dwojaki. 
Przede wszystkim wpływają na ilość i postać wy- 
dzielonego grafitu, następnie oddziaływują na 
strukturę tła metalicznego. 

Gdy się studiuje reklamowe opisy różnych że- 
lazostopów (ferrochrom, ferrowanad, ferromolib- 
den) raz ma się wrażenie, że jedynie chrom wpły- 
wa dodatnio, innym razem, że zbawienia należy 
szukać w molibdenie. W literaturze reklamującej 
nikiel udawadniane jest, że właśnie ten pierwia- 
stek należy wprowadzać do żeliwa i to w ilościach 
do 10-15%. Jako jeden z gatunków rozpowszech- 
nionych podawany jest następujący: Сш 
=3,4% Si=1,8% Mn=1,0% Ni=1,5% Cr=0,2%. 
Twardość 210 st. Br. wytrzymałość 28 kg$/mm?. 

Na koszulki cylindrowe stosowane są gatunki 
żeliwa nadające się do ulepszania cieplnego. Za- 
wartości niklu dochodzą tu do 36%. Oczywiście 
koszulki takie wykonywane są jako odlewy wi- 
rowe. 

Bloki cylindrowe wykonywane są też ze stopów 
lekkich np. siluminu ze wstawianymi koszulkami 
z wysokowartościowego żeliwa, Skład tegoż bywa 
czasem dostosowany do azotowania. Jak już 
wspomniałem odlewnictwo stopów glinu i cieplna 
ich obróbka są jeszcze w powijakach i będą do- 


NAJNOWSZY MODEL | 
SKODA-POPULAR | 
1 L. РОЈ. CYL. 22 KM. 


niezależne zawieszenie wszystkich kół, 
łamane półośki tylne,cicha skrzynka bie- 
gów, azotowane tuleje cylindrów, ideal- 
ne resorowanie, wytworne karoserie. 


Pierwszorzędny materiał, przecyzyjne 
wykonanie, niezwykła wytrzymałość 
konstrukcji, solidne i bogate wykoń- 
czenie nadwozi КОЕ ч tO YE 


POLSKIE TOWARZYSTWO 


ZAKŁADÓW SKODY 


SP. Z OGR. ODP. 


WARSZAWA ZŁOTA 68, TEL. 205-70 


Amplion Sp. z о. о, Warszawa, Plac Dąbrow- 


skiego 8, tel. 610-56 


Biuro Sprzedaży Zakładów Skody Sp. z о. о., 
Kraków, Św. Anny 4, tel. 134-34 


Józef Bross, Katowice, Drzymały 1 m. 8, tel. 330-77 
Julian Pniewski, Poznań, Mickiewicza 20, tel. 49-59 


Dom Handlowo-Ajenturowy Hajek i S-ka, Łódź, 
Piotrkowska 199, tel. 132-40. 
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tąd w takim stadium, dokąd nie wzrośnie znacz- 
nie zapotrzebowanie.Narazie lepiej więc projekto- 
wać bloki cylindrowe żeliwne i nie ryzykować 
kuszących rozwiązań ostatniej mody. 


Wały wykorbione. 


Jest to dziedzina nader ciekawa i trudna. Ostat- 
nimi czasy poczyniono spostrzeżenia bardzo do- 
niosłe i zajęto się studiowaniem tworzyw pod ką- 
tem widzenia ich zdolności, lub niezdolności tłu- 
mienia drgań. Chodzi mianowicie o to, że drgania 
spowodowane zmiennością momentu obrotowego, 
a więc drgania skrętne wału wykorbionego, тоба 
być tłumione, lub też potęgowane (dzięki czzo- 
nansowi)w tworzywie wału, Rozlegają się takie 
głosy, że stal stopowa ulepszona cieplnie wyka- 
zuje większą skłonność do wzmagania drgań 
i wpadania w rezonans, co niweczy jej wytrzy- 
małość, jako że powstają naprężenia bardzo zna- 
czne. Natomiast w stali węglowej jedynie norma- 
lizowanej zachodzi łatwiejsze tłumienie drgań, to 
też stal ta, aczkolwiek słabsza, lepiej pracuje. Że- 
liwo bardzo dobrze tłumi drgania, Stąd koncepcja 
wykonywania lanych wałów żeliwnych. Dwie ana- 
lizy podane są niżej: 
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Сак, Jo 51% Ма°/, Ni?/o Соо Mo" 
2,8—3,2 1,8—2,3 0,6—0,8 1,4—1,7 03-06 0,5—0,6 
2,1—3,0 1,9—2,2_ 0,5—0,7 1,0—1,5 — 0,5—0,7 


Wytrzymałość uzyskiwana jest 42-50 k$/mm*, 
zaś twardość 270-340 st Br. Jedyną obróbką 
cieplną jest wyżarzanie przy 450-500 stopn. 

Poczynienie prób z takimi odlewami ne byłoby 
zbyt trudne i kosztowne, gdyż małe szarże (150- 
300 kg) można robić w piecu tyglowym, a jak wia- 
domo, tyglowe żeliwo jest, a przynajmnie może 
być pierwszorzędne. 

Wały ze stali węglowej 3335 jedynie normali- 
zowane wykazują 55-65 kg/mm? wytrzymałości. 
Nie odbiegamy więc zbytnio od wytrzymałości po- 
danego wyżej żeliwa. Jeżeli tłumienie drgań bę- 
dzie w żeliwie lepsze, to możemy nawet zyskać 
na istotnej wytrzymałości w pracy. 

Robiąc wały lane potaniamy niezmiernie wyko- 
nanie, gdyż odpada cały szereg орегасуј jak wy- 
konanie stali, walcowanie jej, kucie, sztancowa- 
nie i obróbka cieplna, Przy dokładnym formowa- 
niu można nawet uniknąć obróbki mechanicznej, 
a toczyć jedynie czopy. 

Юсуп. 


Z PRZEMYSŁU KRAJOWEGO. 


W ostatnich czasach wysunęła się na czołowe 
miejsce przy znacznej konkurencji tak krajowej 
jak zagranicznej wytwórnia ściernic ceramicznych 
pod firmą: „Śląski Przemysł Szmerślowy VOGT 
i Ska, Wapienica na Śl." wyrabiająca tarcze szli- 
fierskie wszelkich fasonów w najwyższych ga- 
tunkach. 

Fabrykaty jej, tak dobrze już znane w przemy- 
śle metalurgicznym mają swą ustaloną, dobrze 
zasłużoną markę i rozpowszechniły się z powodze- 
niem w całym kraju. 

Wytwórnia ta położona na Śląsku Cieszyńskim 
koło Bielska, rozbudowana w roku zeszłym do 


obecnych rozmiarów, wyposażona została w naj- 
nowoczesniejsze urządzenia techniczne jak szereg 
pras hydraulicznych, suszarnie parowe, okrągłe 
piece do wypalania tarcz oraz cały szereg urzą- 
dzeń pomocniczych, ponadto rozporządza odlew- 
nią tarcz, która stanowi cały odrębny dział fa- 
bryczny i zezwala na produkcję masową tarcz 
jakościowo niedościgłych, skracając czas ich pro- 
dukcji. 

Brak takiej fabryki dawał się w przemyśle me- 
talurgicznym dotkliwie odczuć, dlatego życzymy 
tej placówce nadal pomyślnego rozwoju i dobrych 
rezultatów pracy. 


TARCZE SZLIFIERSKIE 
WSZELKICH FASONÓW 
W NAJWYŻSZYCH GATUNKACH 


Śląski Przemysł Szmerglowy 
VOGT i S-ka 
w Wapienicy k/Bielska 


Przedstawicielstwo i Skład Konsygnacyjny 


firma JÓZEF BIELICKI 


Warszawa, Świętokrzyska 8. Telefon 5-1 7-84 
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DZIAŁ MOTOCYKLOWY 


Rudge-Special 500 ст? 4-zaworowy OHV. 


Po raz ostatni wielka hala londyńskiej Olimpii gościła 
pojazdy mechaniczne. Od roku przyszłego wystawy samo- 
chodowe i motocyklowe będą urządzane w nowych halach 
Earls Curt, Ogólne wrażenie z wystawy w Londynie jest 
dodatnie. Nowości coprawda nie widzimy ani specjalnie 
frapujących, ani rewelacyjnych. Zaznacza się wyraźnie 
zdecydowany kierunek w budowie angielskiego motocykla. 
O ile do niedawna procentowe ilości modeli dwutaktów, 
dolno- lub górnozaworowych były mniej więcej wyrównane, 
o tyle dzisiaj widzimy, że Anglicy wyraźnie zdecydowali 
się na sportowy motocykl z górnym rozrządem, z coraz 
chętniej widzianym „camshaft'em“. Oczywiście są nadal 
produkowane tanie dwutakty i motocykle dolnozaworowe, 
znajdują one jednak mało nabywców. Zupełnie nie przyj- 
muje się w Anglii popularny w Niemczech mały moto- 
cykl dwutaktowy 75 czy 100 cm*, Dominują zatem па wy- 
stawie modele sportowe, górnozaworowe z normalnymi po- 
pychaczami, camshaft lub hishcamshaft. Te wszystkie ma- 
szyny mają w normalnym wyekwipowaniu szczelnie osło- 
nięte mechanizmy i sprężyny zaworowe na głowicy sil- 
nika, Uproszczono regulację luzu zaworów. Łańcuch przedni 
(silnik-skrzynka biegów) jest zamykany w karterach oliw- 
nych, często również widzimy łańcuch tylny (skrzynka 
biegów - zębnik koła tylnego) w osłonach napełnionych 


Silnik Excelsior-Manxman 250 cm* OHC. 
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Ariel-Red Hunter 500 cm* OHV. 


olejem, co ma miejsce u Sunbeam'a. Zbytecznem jest roz- 
wodzić się nad korzyściami płynącemi z okrycia szczel- 
nemi karterami sprężyn zaworowych i trzonków zaworów 
oraz doprowadzeniem do nich stałego strumienia oleju 
pod ciśnieniem. Skutkiem tego mniej wyrabiają się pro- 
wadnice zaworów, sprężyny są chłodzone, wreszcie niema 
dostępu kurz i błoto. Zamknięcie łańcucha w kąpieli oliw- 
nej zapewnia mu łatwą i długotrwałą pracę w doskonałych 
warunkach. Zwyciężyły ostatecznie nożne zmiany biegów. 
Ręczne zachowują tylko konserwatywne firmy w tanich 
modelach. Nie przyjął się zupełnie niemiecki system pod- 
wójnej zmiany biegów (ręczna i nożna) oddający wielkie 
usługi w tak popularnych w Anglii raidach terenowych. 
Z konstrukcji blokowych wyróżnia się „Unit* New Impe- 
rial'a, zwarty, prosty i dobry. Z nowości należy wymie- 
nić nowy model Vincent HRD z silnikiem dwucylindrowym 
1000 ст? high-camsaft. Silnik bardzo rasowy, niesłychanie 
jednak skomplikowany, sprężyny zaworowe agrafkowe, za- 
śmatwany sposób oliwienia, mnogość rurek stwarzają jed- 
nak typ maszyny odpowiadający upodobaniom sportowców 
angielskich. Tylne koło resorowane sprężynami zamknię- 
temi w tulejach suwliwych. Cała maszyna jest nieefek- 
towna, długa i ciężka. Cena bardzo wysoka, wynosi 138 Ł. 
Dużym powodzeniem cieszą się silniki Cross. Prototyp 


Silnik Vincent-HRD - 1000 cm* - 2 cyl. - OHV. 


Norton - 500 ст? OHV. 


takiego silnika reklamował swego czasu Rudge w maszy- 
nie 250 cm’. Z niewiadomych przyczyn jednak sprawa 
ucichła, aby znowu obecnie w bardziej dojrzałym stadium 
zabrać głos. Pomysł polega na zastosowaniu zamiast za- 
worów w głowicy — walca z odpowiednimi otworami, na- 
pędzanego łańcuchem samoczynnie napinanym sprężyną 
płaską. Silnik Cross posiada estetyczne rozwiązanie zew- 
nętrzne, zaś jego zalety techniczne wróżą mu wielką przy- 
szłość. Konstruktorzy zapewniają, że przy stopniu sprężania 
1:11 można stosować bez obaw czystą benzynę, silnik jest 
bardzo elastyczny. Na bezpośrednim biegów można jechać 
od 10 do 160 km/godz. Pojemność silnika 500 стз, Ciekawym 
iest, że czasopisma angielskie prawie zupełnie nie inte- 
resują się tym silnikiem, naodwrót jest z prasą niemiecką, 
która dużo miejsca poświęca tej interesującej konstrukcji. 
Bezwątpienia najciekawszym seryjnym motocyklem jest 
4 cylindrowy Ariel 1000 ст?. Model ten produkowany od 
2 lat równolegle z 4-cylindrówką 600 ст? Ariel, został 
obecnie ostatecznie wykończony. Szybkość 160 km/godz, 
duża elastyczność silnika, prostota konstrukcji zapewniają 
maszynie powodzenie na rynku. Ciekawym jest, że kon- 
struktor tej maszyny, inż. Turner przeszedł obecnie do kon- 
kurencyjneśo Triumph'a. W grupie zagranicznej widzimy 
amerykańskie Indian'y i Harley Davidson, nie mające zbyt 
wielkiego powodzenia, na skutek wybitnie niesportowej po- 
zycji jeźdzca i cen wynoszących np. za Harley 1000 ст? ohv 
(górnozaworowy) 132 i pół Ł. Duże zainteresowanie bu- 
dzą piękne modele BMW ze słynną R5 na czele (cena 
w Anglii 115 Ł). Czyste te i proste konstrukcje nie trafiają 
jednak do przekonania Anglikom, którzy lubują się w sil- 
nikach skomplikowanych, śmatwaninie linek, kabli, petro- 


Na lewo: 
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Excelsior-Manxman 350 ст? OHC. 


flexów, Wreszcie niemieckie dwutakty Hercules są monto- 
wane w angielskie lekkie motocykle Prior. ; 

Zanim przejdę do opisu poszczególnych stoisk stwier- 
dzić należy, że największy tłok panuje koło estrady, na 
której stoją trzy maszyny, które wygrały Six-Daiys; są to 
AJS, Velocette i Norton. Zdobyły one dla Anglii Interna- 
tional Trophae. 

Opodal trzy zabłocone Rudge-Ulster, o których Niemcy 
wyrażają się największymi pochwałami, podkreślając, że 
wszystkie trzy po 6-ciodniowych zmaganiach na Six-Days 
osiągnęły na próbie szybkości około 160 km/godz. Maszyny 
stoją zabłocone z numerami startowymi w bojowym ryn- 
sztunku. Duże zainteresowanie budzą wyścigowe Norton'y, 
na których Guthrie wygrał większość wyścigów i uzyskał 
rekordy godzinne na Monthlery pod Paryżem. Przejrzyjmy 
teraz ceny i nowe modele poszczególnych fabryk: AJS pro- 
dukuje 14 modeli Wyróżniają się oczywiście sportowe 
camshaft'y o cenach... na zapytanie, a więc wysokich, 
Zasadniczych zmian AJS nie przeprowadza. 350 cm3 ohv 
kosztuje 51 Ł, 500 ст? ohv — 61 Ł. Dwie dwucylin- 
drówki 1000 cm3 dolnozaworowe są przeznaczone do wózka 
i kosztują 76 Ł i 13 Szylingów. Jako nowość widzimy 
u AJS automaty regulujące napięcie w instalacji elek- 
trycznej (woltaż). Ariel pokazuje wyżej opisane 4-cylin- 
drówki. Dla sportu trzy modele Red Hunter, ceny za 250 
cm? ohv — 55 Ł 12 S, za 350 ст? ohv — 58 Ł i 12 $, 
za 500 ст? ohv — 66 Ł i 12 S. Poza tym modele górno- 
zaworowe popularne mniej szybkie oraz 600 ст? sv (dol- 
nozaworowa) do wózka w cenie 58 Ł i 12 S. Ariel'e wyróż- 


Silnik Velocette 


350 cm* OHV. z automatyczna 

regulacja zapłonu w zależności 

od obrotów silnika. Na rysunku 
zdjęte jest dynamo. 


Na prawo: Silnik Rudge-Spe- 

cial 500 cm* OHV. 4-ro zawo- 

rowy. Głowica okryta pokrywą 

aluminiową. Sprężyny zaworo- 

we, popychacze i dźwignie za- 

worów są dodatkowo smarowa- 
ne olejem z silnika. 
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niają się efektownym wykończeniem i sylwetką. BSA pro- 
dukująca zawsze wielką ilość modeli redukuje je tym ra- 
zem. Zwrócono uwagę na estetyczne rozwiązanie si!nika. 
Szybkie Empire Star — 500 ст? ohv — 65 Ł, 15 S. mają 
wreszcie oddzielne zbiornika olejowe (dawniej znajdowały 
się w karterze silnika), co zapewnia dobre chłodzenie 
oleju. Szereg tanich i popularnych modeli, wreszcie dwu- 
cylindrowa 750 cm? ohv za 77 Ł i 1000 cm? sv za 77 Ł 
zamykają бате modeli birminghamskiej fabryki motocykli, 
samochodów, rowerów i broni. Brough-Superior pozostaje 
nadal pod każdym względem „Rolls-Royce'm'* motocykli, 
zarówno pod względem wykonania, archaicznych linii i wy- 
sokich cen. Coventry Eagle lansuje nadal znany z zeszło- 
rocznej wystawy model Pulman, gdzie tylne koło jest re- 
sorowane dwoma płaskimi resorami półeliptycznymi. Sil- 
nik 250 ст? dwutakt, cena 45 i pół Ł. Maszyna ma nie- 
zbyt estetyczną sylwetkę. Równie brzydki szkocki produkt 
Douglas uparcie się trzyma dwucylindrowej „flat-twin" 
konstrukcji. Cylindry leżą wzdłuż osi motocykla. Za 
600 ст? dolnozaworową cena wynosi 42 i pół Ё. Excelsior 
który wsławił się doskonałymi wyścigówkami Manxman, 
produkuje je obecnie jako modele super-sport, który na- 
leży polecić amatorom dużych szybkości. Silnik pod każ- 
dym względem jest znakomicie rozwiązany. Rasowa syl- 
wetka maszyny zjednuje wielu zwolenników. Ceny dość 
wysokie: 67 Ł za 250 cm3, 71Ł za 350 стз і 80Ł za 500 стз 
Manxman camshaft. Modele Racing - wyścigowe są o 10Ł 
droższe. Poza tym Excelsior montuje szereg modeli z dwu- 
taktowymi silnikami Villiers. Na uwagę zasługuje mon- 
towanie baków Excelsiora w silent-blokach, które zabezpie- 
czają bak od wibracji. Mało znany u nas Levis produkuje 
ładne maszyny sportowe ohv w dość wysokich cenach, np. 
za 500 ст? 68 i pół Ł. Za ramę kołyskową wzmocnioną 
dolicza Levis 2 Ł. Matchless szeroko reklamuje swe spor- 
towe modele Clubman, które jednak nie wyróżniają sie. 
będąc typowym sztandartem angielskim. 350 cm3 ohv Mat- 
chless Clubman kosztuje 59 Ł. New Imperial produkuje 
nadal własne silniki zbiokowane zębnikami ze skrzynką 
biegów. Wszystkie modele są sórnozaworowe (ohv). Ceny 
niskie, jak na dobry i wypróbowany motocykl, jakim jest 
New Imperial, np. za 500 ohv Clubman Unit 54 Ł. Za 
cenę 3 Ł New Imperial montuje na każdy model resoro- 
wanie koła tylnego. Triumfator tegorocznych wyścigów 
Norton nic nie zmienia w nowych modelach. Jako nowość 
są reklamowane nowe pozycje bardzo zbliżone do pozycji 
zawodnika wyścigowego. Wskutek wielkich kosztów zwią- 
zanych z wyścigami seryjne Norton'y podrożały przecięt- 
nie o 5 È na modelu. Słynne wyścigówki „camshaft" osią- 
śnęły już cenę blisko 97Ł za 500 ст?, Super - sport CS 1 
500 cm? kosztuje 81 Ł i6 S, Wreszcie normalny (popychacze) 
ohv 500 ст: — 67 Ё, Słynna Big Four 630 cm? jedno- 
cylindrowa dolnozaworowa maszyna kosztuje 62 Ł. Jak 
widzimy ceny bardzo wysokie. Resorowanie przodu uzu- 
pełnia Norton dwoma dodatkowymi bocznymi sprężynami. 
OK Supreme produkuje nadal swe sportowe modele z sil- 
nikami Jap lub camshaft'y z własnymi silnikami, które nie 
wyróżniają się niczym specjalnym. Cena za cams- 
haft 350 стз wynosi 59 i pół Ł. Royal Enfield nic nie 
zmienia w swych trochę przestarzałych modelach. Jako 
nowość widzimy dwucylindrową dolnozaworową maszynę 
1140 сш? za 75 Ł. Sportowe Bullet, wreszcie mały 150 cm? 
silnik górnozaworowy za 35 Ł są wynagrodzone dość prak- 


Od lewej: Resorowanie tylnego koła New Imperial. 
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tyczną zapadką zamontowaną na uchwycie przedniego ha- 
mulca. Wreszcie kierownice są w uchwytach gumowych, co 
trochę oszczędza ręce od wstrząsów. 

Najwięcej zmian przeprowadza w swych pięknych mo- 
delach Rudge. Głowice okryto pokrywami napełnionym 
olejem, zapewniającym idealne warunki pracy silnikom 
czterozaworowym ohv. Dźwignia nożnej zmiany biegów 
przeniesiona jest na stronę prawą, pedał hamulca na lewą. 
Poza tym bęben hamulca tylnego przeniesiono na lewą 
stronę. Przy demontażu koła bęben i zębnik wraz z łań- 
cuchem pozostają w ramie. System ten w połączeniu z au- 
tomatycznym, ekscentrykowym sposobem naciągania łań- 
cucha jest jedną z najlepszych konstrukcji koła tylnego. 
Rudge produkuje tylko modele ohv: 250 ст? dwuzaworowa 
kosztuje 49 i pół Ł. Dwa modele 500 ст? ohv czterozawu- 
rowe z zaworami równoległemi w wykonaniu Special — 
65 Ł i szybszy Sport-Special (na raidy terenowe i sport) — 
67 i pół Ł. Wreszcie Ulster czterozaworowy ohv, przy 
czym zawory wydechowe radialne, ssące równoległe za 
77 Ł W modelach Rudge'a zastosowano wszelkie zdoby- 
cze nowoczesnej metalurgii. Ulster jest bardzo szybki (do 
160 km/godz). Sunbeam wprowadza niewielkie zmiany 
w swych modelach. Ceny są wysokie i usprawiedliwione 
bardzo dobrym materiałem i starannym wykończeniem. 
Modele Light są przeznaczone do sportu i kosztują: za 
500 ст? ohv 74 Ё, za 350 ст? 72 Ł. Niektóre droższe mo- 
dele posiadają tylny łańcuch w osłonie napełnionej ole- 
jem. Triumph produkuje trzy szybkie, sportowe modele 
Tiger z silnikami ohv. Cena za 350 ст? ohv — 57 Ł jest 
przystępna, zważywszy ładne wykończenie maszyny i ra- 
sową sylwetkę. Velocette, królowa 350-tek, stosuje swój 
patentowany system automatycznej regulacji zapłonu, oraz 
nowy system rączki gazu. Obok taniego modelu dwutak- 
towego widzimy trzy modele górnozaworowe (popychacze 
normalne) za 52 Ł (250 cm3), 54 Ł (350 cm3) i 63 Ł 
(500 cm). Poza tym dwa camhafty 350 ст? KTS oraz KSS 
za 68 Ł. Modele te różnią się tylko rozmiarem kół, przy- 
stosowanych do turystyki, bądź sportu. Słynne modele wy- 
ścigowe 350 ст? ohv (camshaft) nie są produkowane se- 
ryjnie i cen ich katalogi nie ujawniają. Pozostają wresz- 
cie Vincent-HRD, o której nowym modelu 1000 ст? ohv 
już pisałem. Poza tym modelem widzimy górnozaworowe 
500 cm3 w cenach od 81 do 105 Ł. Są to maszyny szybkie, 
z resorowanym tylnym kołem, niezbyt jednak ładne w syl- 
wetce. | 

Na wystawie nie widzieliśmy ładnych modeli Panther, 
których trzymanie się drogi, dzięki systemowi rama-silnik, 
jest dobrze w Polsce znane. Ceny są niskie i wynoszą za 
500 cm? ohv 65 pół Ё. Za lekką 250 ст? ohv — 30 Ł. 
Wystawę uzupełniają nieznane u nas marki, jak Scott 
(trzycylindrowy dwutakt za 115 Ё), Wolf, Stevens, SOS, 
stanowiące gorszą klasę angielską. O wózkach, które są 
reklamowane w Anglii, nie ma się co rozwodzić. Nie na- 
dają się one zupełnie na nasze ciężkie warunki drogowe. 
Poza tym niezwykle brzydkie i pseudo-aerodynamiczne ka- 
roserie są wprost przestraszające. Ogólną uwagę zwraca 
tutaj niemiecka przyczepka Steib'a o silnej rurowej kon- 
strukcji i ładnej gondolce. Angielskie przyczepki Noxal, 
Swallow, Watsonian są tak niewygodne i brzydkie, że nie 
należy kusić się o pokazywanie ich w Polsce. W dziale 
akcesorii nie widzimy nic nowego. Wciąż te same modele 
zegarów i tachometrów Smith czy Jaeger. Niezwykle 


Gumowa amortyzacja kierownicy Royal Eniield. 
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250 cm* OHV Lewis-Sports 


solidne a niestety nieznane u nas płaszcze motocyklowe 
Stormgard, które aż proszą się o przedstawiciela w Polsce 
(adres Stormgard Works, Princess St. Leeds-1). Wreszcie 


MOTOCYKLE i MOTORY przyczepne do łodzi „SUNBEAM” 


——— А.Т.5. 
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piękne rękawice futrzane, tanie buty, okulary, skórzane 
breeches'y budziłyby napewne zazdrość wśród nader skrom- 
nie wyekwipowanych motocyklistów polskich. Takie jest 
ogólne sprawozdanie z londyńskiego pokazu nowości moto- 
cyklowych. Oczekuje nas jeszcze jedna wystawa. Tym ra- 
zem będą to produkty niemieckie, które wystawione zosta- 
ną w Berlinie w lutym 1937 roku, Sądzić należy, że nie- 
miecki przemysł motocyklowy nie ograniczy się na intrat- 
nych i sprzedawanych w zawrotnych ilościach motocyklach 
popularnych, ale, że ujrzymy dalsze modyfikacje słynnych 
już dzisiaj NSU, DKW lub BMW. 
Stanisław Prądzyński, 


W NASTĘPNYM NUMERZE CENY MOTOCYKLI NA 
RYNKU POLSKIM ORAZ HISTORIA SPORTU 
MOTOCYKLOWEGO. 


Przedstawicielstwo : 
Warszawa, Fredry 4, tel. 618-88. 


SPORT MOTOCYKLOWY W POLSCE 


Nocny raid szosowo-terenowy zorganizowała stołeczna 
Legia na zakończenie sezonu. Regulamin przewidywał prze- 
bycie markowanej zapory nieprzyjaciela, oraz ognia kara- 
binów maszynowych, imitowanych przez reflektory. Trasa 
prowadziła z Warszawy okrężną drogą na Strugę, gdzie 
znajdował się „ogień nieprzyjaciela”. Odcinek ten nale- 
żało przebyć ze zgaszonymi światłami, przy czym solówki 
jechały rowami, dla uniknięcia „trafienia” przez reflektory. 
Następnie trudnym terenem raid udał się do osady Dą- 
brówka. Zawodnicy otrzymali mapy z oznaczonym punktem 
kontroli, który należało w terenie odnaleźć. Potem szosą 
z Jabłonny raid powrócił do Warszawy. Udział brało 18 za- 
wodników. W solówkach zwyciężył Docha (Legia) na BSA, 
w wózkach Kozakowski (PKM) na Rudge. Raid był bardzo 
ciekawie pomyślany i gdyby organizatorzy rozesłali regu- 
laminy na kilkanaście dni wcześniej, a nie w dzień raidu, 
napewno startowałoby więcej zawodników. 

Mistrzostwa PKM. W dorocznych rozgrywkach o mi- 
strzostwa sportowe i turystyczne Polskiego Klubu Moto- 
cyklowego wzięło udział 42 zawodników PKM. Po obli- 
czeniu wyników osiągniętych przez zawodników tytuł mi- 
strza sportowego na rok 1936 zdobył Tadeusz Kozakowski 
na Rudge 500 z wózkiem, wicemistrzem został ppor. Mi- 
chał Nahorski na Rudge-Ulster. Mistrzem turystycznym 
został inż. Jan Borsuk na Rudge 500, wicemistrzem inż, 


Piotr M. Lubiński na Rudge 350. W skład mistrzostw 


Senior Т. Т. Steinbach па DKW 500 ст? 
(Photo by courtesy of The Motor Cycle) 


sportowych wchodziły wszystkie imprezy motocyklowe bez 
wyjątku. Do turystycznych zaliczano wycieczki zagraniczne. 
Uroczystość zakończenia sezonu i rozdania nagród mistrzom 
PKM urozmaicona była wyświetleniem doskonałych filmów 
z imprez PKM wykonanych przez członka PKM p. E. 
Peschta, Poza tym mec. Jurkowski, kpt. sportowy PKM, 
wygłosił informacyjny odczyt o raidzie tatrzańskim PKM, 
o którym piszemy na innym miejscu, 


Raid tatrzański, Polski Klub Motocyklowy w Warsza- 
wie opracował trasę i regulamin dwudniowego raidu szo- 
sowo-terenowego projektowanego па 11 i 12 września 1937. 
Sprawna organizacja wymagała rozpoczęcie prac wstęp- 
nych. Z ramienia PKM kapitan sportowy PKM тес, Jur- 
kowski wyznaczył trasę, którą sam przebył na jesieni rb. 
na motocyklu DKW 350 сш? solo. Kegulamin oparty jest 
na regulaminie Six-Days. W pierwszym dniu trasa pro- 
wadzi: Zakopane — Schronisko WKN na Hali Chochołow- 
skiej, Odrowąż, Piekielnik, Jabłonka, Zawoja, Nowy Targ, 
Czorsztyn, Nowa Biała, Jurgów, Głodówka i Zakopane. 
Drugi etap z Zakopanego wiedzie na Głodówkę, Jurgów, 
Nadzamcze, Grynwałd, Mszanę Dolną, Nowy Targ, Poro- 
nin, Myślenickie Turnie do Morskiego Oka. Odcinki tere- 
nowe wynoszą około 20% całej trasy, Całość ogółem 
około 400 km. Szybkości średnie w zależności od siły mo- 
tocykli oraz trudności terenowych wyznaczone będą w gra- 
nicach 20—50 km/godz. W każdy etap będą włączone 
1 lub 2 próby górskie szosowe lub terenowe na dystansie 
4—10 km. Próby terenowe: 1) od schroniska na Hali Cho- 
chołowskiej 6 km w górę, 2) na trasie Jurgów — Brzegi — 
szczyt Głodówki 5 km. Próby szosowe 1) od stacji kolejki 
linowej do Myślenickich Turni 4 km oraz od 
Roztoki do Morskiego Oka około 5 km. Klasy- 
fikacja przewiduje branie pod uwagę czasu naj- 
lepszego zawodnika w każdej klasie plus 20%, 
zawodnicy, którzy tego nie osiągną otrzymają 
punkty karne, Próby te będą włączone w eta- 
py i nie będą neutralizowane. Poza tym re- 
gulamin przewiduje kary za opóźnienia na 
start, obcą pomoc, użycie niezgłoszonych czę- 
ści. Sądząc z ogromu pracy już włożonej w or- 
ganizację Raidu Tatrzańskiego, będzie to pier- 
wszy w Polsce wielki raid wzorowany ściśle 
na Six-Days.. Polski Związek Motocyklowy 
wykazuje duże zainteresowanie projektami PKM 
i przewiduje się w raidzie tym udział zawod- 
ników czeskich, niemieckich i austriackch. 
Również zapewnione jest poparcie PZInż. oraz 
formacji wojskowych, które zamierzają wziąć 
udział w raidzie. Poza tym PKM stara się 
już dzisiaj o przyznanie ulg na przejazd 
i przewóz maszyn koleją, kwatery, benzynę, 
olej. 
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MOTOCYKL W ZIMIE 


Większość polskich motocyklistów w zimie odstawia 
swe maszyny na zasłużony odpoczynek po paromiesiecznej 
jeździe. Nieliczni jeżdżą przez cały rok, wyłączywszy 
oczywiście dnie fatalnej pogody, kiedy drogi są pokryte 
bądź grubą warstwą śniegu, bądź gołoledzią. Wybierając 
się w zimie w dalszą drogę motocyklem posiadać należy 
specjalnie ciepłe wyekwipowanie. Na głowę najodpowied- 
niejszą jest futrzana czapka z dużemi klapami na uszy 
i dobrze chroniąca tył głowy. Okulary zwykle potnieją 
w zimie, Wszelkie głośno reklamowane płyny przeciw 
potnieniu okularów nie są na wysokości zadana. Zostawmy 
zatem okulary w domu, a sporządźmy sobie z przezroczy- 
stego celuloidu lub rodoidu, grubości 1—1,5 mm maskę 
osłaniającą całą twarz. Od góry maska będzie przyszyta 
do szerokiej биту, podobnie jak to ma miejsce w okula- 
rach. Na reprodukowanym rysunku widać maskę bar- 
dziej skomplikowaną, ale lepszą od zwykłej płytki ro- 
doidowej, gdyż ta ostatnia pod wpływem wiatru przylega 
do twarzy i uciska. Rękawice najlepsze będą z jednym pal- 
cem z kożucha baraniego, dostaniemy je na każdym chłop- 
skim targu. Jako ubiór główny najlepszy, ale i najdroż- 
szy będzie kombinezon z mocnego płótna żaglowego lub 
brezentu, podbity kożuchem baranim, kłopotliwe guziki 
można zastąpić spinaczami błyskawicznemi, które dość ta- 
nio dostaniemy w krajowych fabrykach. Kombinezon wi- 
nien mieć nogawice i rękawy z dużym zapasem, gdyż przy 
jeździe będą się one ściągały odsłaniając jeźdzca. Na nogi 
dobre są buty z białego filcu, na podeszwach z биту in- 
dyjskiej, Buty można kłaść na kombinezon, muszą wtedy 
mieć wygodne i duże cholewy, lub pod nogawice kombi- 
nezonu, wówczas muszą dość ściśle obejmować nogę. Pa- 
miętać należy, że wszystkie nasze ubiory zimowe winne 
być bardzo luźne. Każdy ubiór ciasny jest zimny. Mylny 
jest pogląd, że opony terenowe z „guzami“ na protektorze 
są skuteczne w jeździe na śniegu. Do jazdy szybkiej (raid, 
wyścig, daleka turystyka po śniegu) możemy sobie zrobić 
tanie i dobre opony. Jeśli mamy to dobrze, jeśli nie, to ku- 
pujemy dwie stare opony o odpowiednim wymiarze o moż- 
liwie zdartym i gładkim protektorze, Oczywiście płótno 
winno być w porządku. Następnie kupujemy śruby dłu- 
gości 1 cala i średnicy 1/8 cala. z nakrętkami i dużymi 
podkładkami blaszanemi o dużej średnicy (18—22 mm), 
po 2 podkładki na każdą śrubę. Następnie, co 5—7 cm 
na obwodzie robimy dziury po trzy w rzędzie (w poprzek). 
Na śrubę (łby kuliste, możliwie płaskie) nakładamy pod- 
kładkę, po czym od środka opony wkładamy w zrobione 
otwory, nazewnątrz opony na śrubę nakładamy podkładkę 
i mocno skręcamy nakrętką. Podkładki są w tym celu, 
aby śruba nie została wyrwana z opony. Po wkręceniu 
wszystkich śrub oponę niesiemy do zakładu wulkanizacyj- 
nego i środek t. zn, łby śrub z podkładkami polecamy do- 
kładnie zakleić grubym płótnem. Jeśli potrafimy możemy 
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to zrobić sami. Jest to jed- 
nak konieczne, gdyż inaczej Њу 
śrub przetarłyby dętkę. W ten 
sposób mamy świetną oponę 
z „kolcami” zapewniającą do- 
skonałe trzymanie się moto- 
cykla w śniegu i ślizgawicy. 
Okręcanie opony sznurkiem 
jest niepraktyczne, gdyż sznu- 
rek oblepia się śniegiem, który 
zamarza 1 powoduje jeszcze 
większe ślizganie, Łańcuchów 
stosować nie można z uwagi na brak miejsce pod błotni- 
kami, Poza tym można sporządzić paski skórzane ze sprzą- 
czkami, którymi otaczamy oponę co kilkanaście szprych. 
Na paskach należy umieścić śruby w identyczny sposob 
jak wyżej podałem. Mając na uwadze, że topniejący śnieś 
wciska się wszędzie i będzie powodował rdzewienie, należy 
wszelkie zadrapania w lakierze dokładnie oczyścić z rdzy 
pamalować. Części chromowane przesmarować należy przed 
jazdą wazeliną techniczną, białą. Nie należy stosować 
nafty lub oleju, gdyż motor wygląda brudno i jest trudny 
do oczyszczenia. Jeśli zrezygnowaliśmy z jazdy w zimie 

motocykl przygotować do paromiesięcznego p~- 
stoju. Po zapuszczeniu silnika i krótkiej przejażdżce na- 
leży olej spuścić, Zdarza się bowiem często, że olej ze 
zbiornika powoli przelewa się do karteru i na wiosnę mamy 
kłopoty z wylaniem oleju z karteru i uruchomieniem sil- 
nika. Maszynę stawiamy na obydwa stojaki, tak aby opony 
nie dotykały ziemi. Opon nie należy zdejmować, jak rów- 
nież nie należy wypuszczać z nich powietrza. Dokładnie 
oczyszczony z kurzu i błota motocykl stawiamy w miejscu, 
gdzie nie będzie narażony na potrącanie, Części chromo- 
wane, głównie niple na szprychach, obręcze, manetki, linki 
smarujemy dość grubo białą wezeliną, Akumulator zabie- 
ramy do domu. Cały motocykl przykrywamy brezentem, 
aby posmarowane wazeliną części nie obrastały kurzem. 
Jeśli nie mamy ochoty mieć kłopotów z akumulatorem. 
aożemy бо oddać do specjalnego zakładu, który będzie 
wiedział, co dalej robić, Sami możemy również dobrze za- 
„piekować się akumulatorem, Wylewamy kwas, płuczemy 
lokładnie letnią wodą destylowaną. Końcówki czyścimy 
z nalotu kwasu i smarujemy razem z ołowianymi złączami 
grubo wazeliną. Pusty akumulator stawiamy w chłodnym 
miejscu. Na wiosnę zaniesiemy go do napełnienia kwasem 
i naładowania. Nie należy zapominać, że motocyklowe aku- 
mulatory są bardzo delikatne, silnie narażone na wstrząsy. 
Każdy motocyklista ma „własne, patentowane”* sposoby 
na konserwację akumulatora. Trzeba jednak pogodzić się 
z tem, że co rok musimy sobie nowy akumulator sprawić, 
Ci, którzy twierdzą, że mają akumulatory po kilka lat 
z rzędu te same i dobrze działające — mają poprostu do- 
brze umieszczony na maszynie akumulator, do ktorego 
nie dochodzą wibracje silnika i wstrząsy. 


Od lewej: 1) Spodnie na kożuchu i blachy ochraniające nogi. 2) Kurtka na kożuchu i spodnie są wygodniejsze od 
kombinezonu. 3) Maska celuloidowa na twarz i rękawice z kożucha. 


Jesienne raidy terenowe (Niemcy). 


Nowe rekordy motocyklowe ustalił Anglik Fernihoush 
na motocyklu Brough Superior 1000 ст? na szosie koło 
Gyon (Węgry). Mila z rozbiegiem 263646 km/g (poprzed- 
nio Henne 262,750 km/g). W klasie motocykli z przyczep- 


kami na 1 km z startem z miejsca — 129,543 km/g (po- 
przednio Henne 129,240 km/g). 
А 


Bezdroża angielskie na jesieni przedstawiają idealny te- 
ren do ciężkich prób motocyklowych. W związku z tem 
kluby organizują co niedziela po kilkanaście trial'i cieszą- 
cych się wielkim powodzeniem. Grand National Trial zgro- 
madził na starcie przeszło 140 zawodników, którzy po kilku 
kilometrach jazdy w błocie przedstawiali niecodzienny wi- 
dok. Trasę zalegały tłumy publiczności. Zwyciężył West 


na Ariel'u. 
* 


Szwedzka jazda 24-godzinna na obwodzie koło Upsali 
zakończyła się wielkim sukcesem motocykli niemieckich 
DKW, które zajęły w ogólnej klasyfikacji 4 pierwsze miej- 
sca: 1) Sagstrom DKW 350 cm, 2) Seth Lindvall DKW 
500 cm*% 3) Milsson DKW 350 сш? i 4) Lauren DKW 
500 ст?, Poza tym nagrody team'u i przemysłową zdobyły 


zespoły DKW. 


* 


Zawodnicy szwedzkiej fabryki motocykli Husquarna: 
Sunqvist i Julich zostali zaangażowani przez niemiecką 
fabrykę DKW. Sunqvist będzie startował na DKW 500 ст? 
ze sprężarką, zaś Julich na 250 cm* DKW ze sprężarką. 


* 


Wielki raid terenowy Six-Days rozegrany będzie w lipcu 
w Anglii, prawdopodobnie w Walii. Niemcy już dzisiaj 
czynią bardzo drobiazgowe przygotowania do raidu, aby 
cenne International Trophae i Silver Vase znowu wróciło 
do Niemiec, 
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NAJTAŃSZA КОКА SAMOCHODOWA 


PRYLINSKI 


WARSZAWA: JEROZOLIM$SKA 27 


SPORT MOTOCYKLOWY 
ZAGRANICĄ. 


FICM — Związek związków motocyklowych wyznaczył 
już ważniejsze terminy wielkich imprez motocyklowych. Na 
uwagę zasłuugje wczesna organizacja Six-Days (12—17 
lipiec), oraz gwiaździsty zjazd do Pryża z okazji wystawy 
międzynarodowej. Wskazanem byłoby, aby polski kalen- 
darz imprez motorowych ukazał się najdalej do marca 
1937. W rb. Polski Związek Motocyklowy ogłosił kalen- 
darz dopiero w końcu kwietnia. Winę ponoszą tu poszcze- 
gólne kluby, które zbyt późno zgłaszają terminy swych 
imprez. Należy mieć nadzieję, że po tyloletnich doświad- 
czeniach małe kluby zredukują znacznie swe bogate za- 
mierzenia, które nawet w połowie nie są realizowane, a nie 
będą zajmowały terminów klubom i imprezom o dawnych 
tradycjach. 

KWIECIEŃ: 
11 — Eilenriederennen (Niemcy, Hannower) 
17 — Southport 100 (Anglia) 
MAJ: 
1 — Leinster 200 (Anglia) 
8 — North West 200 (Anglia) 
16 — Sunbeam 200 (Anglia) 
17 — Donington Meeting (Anglia) 
23 — Solituderennen (Niemcy) 

30 — Avus Meeting (Niemcy) 

CZERWIEC: 


14 — Junior Tourist Trophy (Anglia) 
16 — Lightweisht Tourist Trophy (Anglia) 
18 — Senior Tourist Trophy (Anglia) 
26 — Tourist Trophy Holandii 
LIPIEC: 
3—4 — Grand Prix Europy (Bern, Szwajcaria) 
12—17 — Six-Days, raid terenowy (Anglia] 
SIERPIEŃ: 
1 — Grand Prix Niemiec (górskie) 
2 — Donington Grand Prix (Anglia) 
8 — Grand Prix Niemiec (szosowe) 
15 — Grand Prix Szwecji 
21 — Ulster Grand Prix (Anglia) 
29 — Grand Prix Włoch 
WRZESIEŃ: 
2—5 — Zjazd gwiaździsty do Paryża na wystawę 
25 — Brooklands Meeting (Anglia) 
PAŻDZIERNIK: 
3 — Grand Prix Austrii. 
* 
Motocyklowe Grand Prix Europy zlecił FICM do or- 
ganizacji Szwajcarii. Wyścigi odbędą się 3 i 4 lipca koło 
Berna w Bremgartenwald. 
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ZE SPORTU SAMOCHODOWEGO 
RALLY MONTE-CARLO 1937. 


Już tylko miesiąc dzieli nas od wspaniałej imprezy 
sportowej, jaką jest samochodowy zjazd do Monte-Carlo. 
Już dzisiaj organizatorzy sądzą, że osiągną sukces z roku 
1935, gdzie na starcie stanęło 173 samochody. Zaznaczył 
się silniejszy udział kierowców prywatnych, których szan- 
se obecnie wzrosły, przez sprawiedliwy гебшатіп. Przy- 
pomnijmy teraz, jak się przedstawiał udział Polaków 
w Rally. Najlepsze miejsca osiąśnął Polak, ale startujący 
w barwach Francji, inż. Weissblat, zajmując w roku 1926 
czwarte miejsce na Chryslerze, a w 1928 ósme na Sizaire, 
Wyniki te są bardzo dobre, ale nie mają znaczenia dla 


W ostatnio ogłoszonej liście zawodników znajdujemy 
za nr. 9 p. Jerzego Nowaka na Ford V8, który jedzie z tą 
samą załogą co w roku 1935, tj. pp. inż. Lubiński, J, Wisz- 
niewiecki i S. Prądzyński. P, Nowak oświadcza, iż będzie 
zadowolony, jeśli wynik swój z 1935 r. (11-te miejsce 
w. ogólnej klasyfikacji) poprawi choćby tylko o jedno 
miejsce. „Należy liczyć się z wielkiemi niespodziankami 
i trudnościami, którym ulegają sławy automobilizmu, ale 
jesteśmy dobrej myśli" — mówi p. Nowak. 

Następny numer startowy „10” otrzymał również Po- 
lak, p. inż. Borowik, który jedzie па Tatrze „75', Jako 


Rally Monte-Carlo 1935. Na lewo ekipa J. Nowaka (Ford), na prawo p. W. Rychter (Packard) na próbie rozruchu. 


sportu polskiego, z uwagi na barwy francuskie. W 1928 
roku jechały trzy Pragi, których kierowcy Ripper, 
Rostworowski i Moszkowski nie zdołali dojechać do mety 
w przepisanym czasie. Następnego 1929 roku szczęście 
nam nie dopisuje. Po za konkursem przybywa Skarbek- 
Tłuchowski z Krynickim na Renault, Kołaczkowski na Z 
i Gorzeński na Stetysz, który poza konkursem został wy- 
różniony na konkursie konfortu. W 1930 roku startują 
z Polski cztery wozy, dociera do mety Hinterhoff i Pen- 
czyna na Studebaker i zajmuje 55 miejsce. Pierwszy suk- 
ces odnosi w roku 1931 Adam Potocki na Praga Oświęcim 
(z ówczesnej krajowej montowni), zajmuje bowiem 
15 miejsce, Następują lata przerwy. Wreszcie w roku 1935 
11-е miejsce zajmuje Nowak па Ford, a 49 inż. Rych- 
ter na Packard. W roku 1936 mjr. Gaweł na Polskim 
Fiacie 508 wskutek wypadku klasyfikuje się dopiero na 
63 miejscu, Trudno określać szanse naszych kierowców 
w tym roku. Tym razem Rally stanowi wielką zagadkę 
dla fachowców raidowych, gdyż regulamin nie pozwala 
w żadnym wypadku faworyzować tych czy innych kie- 
rowców. Zwycięzca z roku 1936 Zamfirescu jedzie tym 
razem na Hotchkiss'ie, a jego towarzysz Cristea startuje 
osobno na Ford. Rally interesuje niewątpliwie wszyst- 
kich automobilistów polskich — to też dostarczymy na- 
szym czytelnikom dokładnych wiadomości o przebiegu 
| wynikach Rally. 

Kontrola w Automobilklubie Polski będzie otwarta 
w dniu 27 stycznia 1937 od godz. 22.03 do godziny 3.33 
dnia 28 stycznia. Pierwszych zawodników należy się spo- 
dziewać około godziny 19—20. Zawodnicy przejadą przez 
Polskę z Królewca przez бгапісе w Chorzelach, Pułtusk, 
Zegrze, Jabłonnę, most Poniatowskiego, al. Ujazdowską, 
al. Szucha, gdzie w lokalu Automobilklubu Polski będzie 
zorganizowany punkt kontrolny, poczta, sale wypoczyn- 
kowe, stacja obsługi Z Warszawy wyjadą zawodnicy 
przez Marszałkowską, Al. Jerozolimskie, Towarową i Wol- 
ską na Błonie, Łowicz, Kutno, Poznań do granicy nie- 
mieckiej w Gorzycku. Automobilklub Polski poczynił sta- 
rania celem wskazywania trasy i udzielania pomocy za- 
wodnikom. 


załoga jadą p. Wierzba oraz p. Pajewski. Wszyscy trzej 
kierowcy w r. b. zajęli dobre miejsca na krajowych zjaz- 
dach. — P. Borowik jest pewny swej Tatry na trasie 
i uważa, że na próbie zrywu i hamowania, mały zryw 
Tatry wyrównany będzie lekkością wozu i dobrymi ha- 
mulcami. Podobnie jak p. Nowak bierze p. Borowik pod 
iwagę trudności i nie chce zbyt optymistycznie patrzyć 
а swój wynik, 

W ostatiucu dniach zgłoszenie wysłali pp. Marek i Ja- 
kubowski na Polskim Fiacie 508, którzy startują z Palerma. 
Zaznaczyć należy, iż z powodu zamknięcia dla Polaków 
przejazdu przez Litwę, w grupie tallińskiej przejeżdżającej 
przez Warszawę nie zobaczymy naszych kierowców. Inż. 
Borowik startuje z Umea (Szwecja) dokąd jedzie z Gdyni 
statkiem do Stockholmu, dalej szosą do Umea. Jerzy No- 
мак obrał Stavanger (Norwegia) dokąd jedzie przez Lü- 
beck, Kiel do portu duńskiego Frederikshavn, skąd pro- 
mem do Kristiansand i szosą do Stavanger. Jak widzimy 
zawodnicy powyżsi startują z różnych krańców Europy. 
Foza tym startować zapewnie będzie pp. Świadek i Bres- 
lauer na Polskim Fiacie 508, pp. Ring i Penczyna na 
Steyer Super 120 oraz pp. Ryl i Mazurek na Plymouth. 
Trzej ostatni zawodnicy nie zdecydowali jeszcze punktów 
wyjazdowych. Dokładną listę zawodników, opis tras prze- 
bywanych przez naszych kierowców i ich szanse podamy 
w numerze styczniowym. Zaznaczamy, iż z ramienia re- 
dakcji ATS jedzie wspólnie z p. Nowakiem nasz współ- 
pracownik p. Prądzyński, który na łamach ATS zamieści 
opisy przygotowań, jazdy na start, przebiegu i wyników 
Rally. Ciekawem jest, że Rally 1937 cieszy się nienotowa- 
nem wśród naszych kierowców powodzeniem. Zawodnicy 
polscy opuszczają Warszawę w dniach 15—19 stycznia roz- 
jeżdżając się dosłownie w cztery strony świata. Chociaż 
zawodnicy polscy nie będą przejeżdżali przez Warszawę 
nie należy wątpić, iż grupa tallińska będzie godnie powi- 
tana przez warszawskich entuzjastów automobilizmu. Prze- 
jazd zawodników przez Warszawę stanowi nieomal do- 
roczne święto w czasie którego mamy raz na rok sposob- 
ność zetknięcia się z naprawdę wielkim sportem moto- 
rowym, Pr. 
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WIADOMOŚCI RÓŻNE 


Wyrób taśm hamulcowych w kraju. 


Coraz szersze kręgi zataczający rozwój przemysłu po- 
mocniczego pozwala na zanotowanie jeszcze jednego fa- 
ktu świadczącego o coraz lepszym opanowywaniu przez 
drobny przemysł krajowy niektórych gałęzi produkcji, 
przemysłu samochodowego. 

Warszawska Fabryka Taśm, Wyrobów Azbestowych 


i Gumowych ,.Vertex'* (ul. Chłodna 14) od roku 1935 
produkuje do samochodów wszelkich typów taśmy 
hamulcowe, nakładki, tarcze sprzęgłowe i t. p. rzeczy 


z tkanin azbestowych, wyroby gumowe jak sprzęgła ela- 
styczne do wałów kardanowych, magnet i t. p. 

Wyroby tej firmy zyskują coraz większe uznanie na 
rynku, zastępując z powodzeniem sprowadzane dotych- 
czas z zagranicy produkty, 


Górne smarowanie w silnikach samochodowych. 


Wielkie zalety górnego smarowania oraz stosunkowo 
znikome koszta wpływają na coraz szersze rozpowszech- 
nienie go u nas w kraju za wzorem zagranicy. 

Minimalny dodatek do paliwa (15 do 30 gr па 10 litrów 
paliwa) zapewnia każdemu silnikowi poważne zwiększe- 
nie trwałości, gdyż łatwo rozpuszczalny w każdym pali- 
wie smar zapewnia doskonałe smarowanie najważniej- 
szych części t. j. tłoków, cylindrów i zaworów w chwili, 
gdy najbardziej tego potrzebują, to znaczy w chwili roz- 
ruchu. Rozpylony w mieszance olej jest doprowadzany do 
cylindrów już w momencie pierwszego obrotu silnika, gdy 
do suchych powierzchni nie może dostać się jeszcze olej 
normalnie podawany przez silnik ;z rozbryzgu. Zapobiega to 
w dużym stopniu nadmiernemu zużywaniu tych powierzchni. 

W normalnej zaś pracy silnika górne smarowanie oddaje 
również cenne usługi, pokrywając cienką warstwą sma- 
ru wszystkie powierzchnie trące cylindrów i tłoków. 

Górne smarowanie zaleca się zwłaszcza w okresie do- 
cierania silnika (30 gr na 10 litrów paliwa), gdyż pierwszy 
okres pracy jego i dobre dotarcie jest rękojmią dalszej 
jego niezawodnej pracy. 

Główne zalety górnego smarowania można ująć w spo- 
sób następujący: 1) łatwy start, 2) smarowanie już od 
pierwszej chwili rozruchu, 3) dobre docieranie, 4) zmniej- 
szone zużycie części, 5) zmniejszenie korozji gładzi cylin- 
drowej. 


Nowa placówka przemysłowa. 


Każdy wysiłek indywidualny czy zbiorowy podniesie- 
nia i usprawnienia produkcji krajowej i opanowania no- 
wych gałęzi wytwórczości, zasługiwać winien na jak naj- 
większe uznanie społeczeństwa i najdalej idące poparcie 
ze strony czynników zainteresowanych. Są to bowiem wy- 
siłki nietylko natury ekonomicznej, ale także i o dużym 
znaczeniu psychicznym, ponieważ wydobywają nową ener- 
gię twórczą, podnosząc wiarę we własne siły і samowy- 
starczalność gospodarczą, 

Przemysł nasz zdał już niejednokrotnie egzamin ze 
swej aktywności i sprawności, a dowodem tego była 
ostatnia Wystawa Metalowa, na której dano olbrzymi 
przegląd wysiłku gospodarczego i naszych możliwości na 
przyszłość. 

Dział pomocniczy przemysłu motoryzacyjnego nie po- 
zostaje w tyle. Opanowano już wiele artykułów z tej dzie- 
dziny, które dotychczas były wyłącznie sprowadzane z za- 
бгапісу. Umiano także przezwyciężyć wszelkie trudności 
konkurencyjne, dostosowując się do cen fabrykatów za- 
granicznych i dorównując jakością wykonania. 

Do grona dostawców przemysłu samochodowego przy- 
był nowy warsztat: inż. Edmund ROMER, Lwów 14, 
specjalizujący się w zakresie magnetycznych wskaźników 
(tablica) samochodowych i motocyklowych, wycieraczek 
elektrycznych i amperomierzy. 

Przyrządy te sprowadzano dotychczas tylko z za gra- 


nicy i żadna z krajowych firm nie podejmowała się tej 
produkcji, wymagającej dużego doświadczenia warsztato- 
wego i gruntownego przygotowania naukowego. 

Pierwsze tego rodzaju przyrządy wykonała firma Inż. 
Edm. Romer do wozów Polski Fiat 508 i 621. 

Firma inż. Edm. Romer zatrudnia obecnie blisko 100 
osób personelu warsztatowego, techniczneśo i biurowego, 
a rozwój ten (w roku 1934 zatrudniano około 30 osób) 
zawdzięcza swej sprężystej organizacji oraz inicjatywie 
twórczej kierownictwa. Zakres produkcji rozszerza się 
coraz bardziej, a dzięki doświadczeniu i specjalizacji, firma 
wykonuje bardzo precyzyjne aparaty i przyrządy. 

Zgodny wysiłek mózgów i rąk polskich pracuje wy- 
trwale nad podniesieniem rodzimeśo przemysłu. 


Wielkie sukcesy samochodów „Skoda-Popular”. 


Otrzymujemy interesujące wiadomości o rozwoju pro- 
dukcji i eksportu czeskich samochodów „Skoda“ a zwłaszcza 
najmniejszego modelu Popular z silnikiem o pojemności 
cylindrów 1 1. i mocy 22 KM. 

Dzięki doskonałości wozów „Popular zdobyły Zakłady 
Skody nietylko pierwsze miejsce na rynku czechosłowackim, 
lecz osiągnęły też znakomite wyniki w eksporcie do wielu 
krajów europejskich a nawet zamorskich. 

Większe ilości samochodów „Skoda“ dostarczono w r. 
1935 i 1936 do Francji, Szwajcarii, Holandii, Hiszpanii, Bel- 
gii і Jugosławii a z krajów zamorskich do Algieru, Palesty- 
ny, Persji, Indyj Brytyjskich, Siamu, Południowej Afryki 
i Południowej Ameryki. 

Z sukcesów sportowych wymienić należy ekspedycję 4-ch 
wozów Skoda-Popular z Pragi przez Małą Azję, Persję, 
Afganistan do Indyj, która miała miejsce w r. 1934; podróż 
redaktora Elstnera z żoną w r. 1936 na przestrzeni 25000 km. 
z Pragi przez Stany Zjednoczone do Meksyku i przez Kali- 
iornię do New Yorku; podróż samochodem Skoda-Rapid 
naokoło świata w ciągu 97 dni, zwycięstwo samochodu 
Skoda-Rapid w olimpijskim zjeździe gwiaździstym do Ber- 
lina. 

Jednym z ostatnich sukcesów jest wspaniały wynik seryj- 
nego wozu Skoda-Popular w wyścigu południowo-afrykań- 
skim, który należy do najcięższych zawodów światowych, 
gdyż prowadzi przez dżungle i pustynie nieposiadające pra- 
widłowych dróg. Trasa wyścigu prowadzi z Nairobi do Jo- 
hannesburga przez terytorium Tanganyika, Północną Rode- 
zję, Nyassaland, portugalską Afrykę i Południową Rodezję, 
długość trasy wynosi 2800 mil angl. t. zn. ok. 4500 km, 
którą zawodnicy, jadący na wozie Skoda-Popular pp. A. G. 
van Vuuren i J. van der Berg, pomimo wylewu rzeki Zambesi 
przebyli w ciągu 87 godzin, czyli z przeciętną szybkością 
51 km na godzinę, bez żadnego defektu. 

Samochód Skoda-Popular zakwalifikowany został jedy- 
ny z wozów małolitrażowych uczestniczących w zawodach 
i zrównał się z najsilniejszymi maszynami amerykańskimi, 
przyśotowanymi i wyekwipowanymi specjalnie do trudnego 
wyścigu. 


W.KRZECZKOWSKIIS'* 


Sp. zo. 
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Działprawny 


Wymiar sprawiedliwości za przekroczenia na jezdni 
należy usprawnić. 


Wizyty w sądach są zawsze bardzo pouczające — tu- 
taj baczny obserwator dostrzec może w przejrzystym skró- 
cie prawdziwe odbicie życia i jego bolączek, tutaj może 
praktycznie i namacalnie przekonać się o wartości roz- 
porządzeń i przepisów będących przecie niczym innym 
tylko ustaleniem pewnego porządku jaknajbardziej pożą- 
danego przez ogół, odpowiadająceśo i zabezpieczającego 
interesy większości przed wyskokami jednostek. 

Przepisy ruchu kołowego są dość obszernie i precy- 
zyjnie opracowane — złożyło się na to doświadczenie 
wielu lat oraz umiejętność wypośrodkowania rzeczy ży- 
ciowo słusznych, racjonalnych przez tych, którzy te prze- 
pisy opracowali. 

Natomiast jeśli idzie o interpretację tych przepisów 
sprawa przedstawia się znacznie gorzej. Któż bowiem in- 
terpretuje przepisy w życiu? Przede wszystkim funkcjo- 
nariusze policji ruchu kołowego oraz funkcjonariusze Do- 
licji zwykłej, wreszcie starostwa w sprawach błahszych 
przekroczeń (do których ukarany odwołał się od mandatu 
wyznaczonego przez policjanta) — bądź też w sprawach 
ważniejszych przekroczeń, kiedy огбапа policyjne zada- 
walają się tylko sporządzeniem  protokułów wypadku 
i zeznań świadków a urzędnik starostwa wydaje orzecze- 
nie, 

Od wyroków sądów starościńskich służy odwołanie do 
Sądu Okręgowego. 


* 


ж * 


Świat motorowy wiele bojów stoczył o to, aby zapoz- 
nać bliżej z treścią ruchu drogowego sędziów okręgo- 
wych. 

Z natury rzeczy do sądownictwa wchodzą zazwyczaj 
prawnicy o typie raczej naukowców. Ciężka i żmudna, 
wymagająca wielkiego skupienia myślowego, praca wni- 
kania w paragrafy kodeksu i odnajdywania w nich treści 
właściwej nierzadko utrudnia życiowe, praktyczne podej- 
ście do zagadnienia, które poprostu trzeba wyprakty- 
kować, a więc pokonać trudności ograniczonego czasu 
i własnego zmęczenia. 


Jeśli dołączymy ponadto jeszcze inne momenty na- 
tury psychicznej, jak niechęć ludzi osobiście ograniczo- 
nych w swobodnym poruszaniu się po całym terenie ulicy 
wraz z jezdnią (na której mogli do niedawna poruszać się 
z całą swobodą), dzięki wzmożeniu tempa ruchu na jezdni 
— > chwilą włączenia do ruchu pojazdów mechanicznych — 
uwypuklają się wyraźnie psychologiczne przyczyny nie- 
życiowego karania kierowców pojazdów mechanicznych za 
„przestępstwa” w stosunku do przechodniów, pojazdów 
wolno jadących (wozy, dorożki, tramwaje) i przepisów ru- 
chu, „Napewno był winien kierowca, bo jechał zbyt szyb- 
Ко” — w tym zdaniu, które tak często zdarzało się sły- 
szeć w rozmowach prywatnych w sądach mieścił się sens 
tak zw. „паѕіауіепіа" w stosunku do kierowców. 


Jak wiele w tym nastawieniu było niezrozumienia sa- 
mej techniki prowadzenia i panowana kierowcy nad po- 
jazdem mechanicznym świadczą skutki, jakie przyniosło 
praktyczne zapoznanie sędziów okręgowych z techniką 
kierowania samochodem, przeprowadzone dzięki inicja- 
tywie Komisariatu Rządu m. st. Warszawy i Automobilklubu 
Polski oraz współpracy A. P. — po przeszkoleniu sędziów 
rozprawy w tej materii prowadzone były w sposób zu- 
pełnie inny, ze znacznie głębszym zrozumieniem i odczu- 
ciem tematu i ewentualnych przyczyn powodujących wy- 
padek, bądź przekroczenie przepisów ruchu ulicznego. 

Bardzo ważną zdobyczą na tym polu, było wydzielenie 
w Warszawie specjalnego sądu do spraw samochodowych 
pod przewodnictwem fachowca - sędziego Grabińskiego. 


Kompetencji tego sądu podlegają cięższe wypadki na tere- 
nie obszaru całej Warszawy. 

Praktyczne zapoznanie sędziów sądów okręgowych 
w Warszawie z treścią ruchu samochodowego okazało się 
w skutkach wielką zdobyczą świata motorowego. Nie- 
stety, poza stolicą potrzeba ta nie znalazła należytego 
zrozumienia i odpowiedniego załatwienia — w innych 
większych miastach Polski rzeczy biegną po staremu. 

ж 


* * 

Tak przedstawają się sprawy w instancjach wyższych. 
Ale jak wygląda sprawa w instancjach niższych, t. zn. na 
terenie sądów starościńskich ? 

Przed niedawnym czasem sądy w starostwach sprawo- 
wali urzędnicy bez wyższego wykształcenia. Stanu takiego 
nie można uznać za właściwy, jednakże trzeba podkreślić, 
że urzędnicy, o których mowa, dzięki kilkuletnej praktyce, 
nauczyli się wiele i — trzeba to przyznać — podchodzili 
do zagadnienia z dużą dozą fachowości. 

Obecnie sądy administracyjne w starostwach sprawują 
urzędnicy z wyższym wykształceniem prawniczym. Ale nie 
dość jest umieć operować paragrafami przepisów i znać 
sens ѕатебо prawa, trzeba nadto odczuć treść sprawy 
i ewentualnego przestępstwa, aby wydać wyrok właściwy. 
Tutaj nie pomoże żadna improwizacja prawnicza, — tu 
trzeba wiedzieć, 

Wydarzenia, o których mówię, posiadają częstotliwość 
tak wielką, że stały się zagadnieniem. Aby zbadać spra- 
wę u źródła zadałem sobie trud i odwiedziłem sądy urzęd- 
ników starościńskich. Uderza niewątpliwie wyższy poziom 
w sądzie spraw ogólnych i wielokrotnie niższy poziom 
w sądzeniu spraw z dziedziny ruchu drogowego, w sto- 
sunku do okresu kiedy sądy sprawowali nie prawnicy. 


Przysłuchując się kilkunastu rozprawom odniosłem 
wrażenie, że urzędnicy ferujący wyroki nietylko nie rozu- 
mieją treści ruchu ulicznego, ale nawet nie bardzo sobie 
dają radę z przepisami ruchu. Zważywszy ogromną ilość 
spraw (w ciągu dnia jeden urzędnik feruje wyroki w około 
30-stu różnorodnych sprawach), a więc konieczność szyb- 
szego działania (oskarżony nie ma czasu się „wygadać '), 
trudno się dziwić, że, przy nieopanowaniu praktycznym 
tematu, wychodzą najrozmaitsze dziwolągi z punktu wi- 
dzenia sprawiedliwości i zdrowego rozsądku. Brak pod- 
staw fachowych otworzył potrzebę systemu w osądzeniu 
— stosuje się więc najczęściej łagodną karę, ale karze się 
niemal bez wyjątku. Takie działanie „na 509%" trudno 
uznać za pedagogiczne. 


Jakże naiwnie wygląda np., dla ludzi zapoznanych z te- 
matem, oparcie wyroku o zeznanie 60-letniego staruszka, 
który stojąc na przystanku trawajowym (ok. 80 mtr. od 
miejsca zderzenia) „widział, że kierowca miał dość miej- 
sca, aby wyminąć rowerzystę!" Staruszek musiał mieć 
doprawdy sokole oko! Dla fachowca jest rzeczą bezsporną, 
że nikt z przechodniów nie mógł widzieć czy było miejsce 
do minięcia czy nie było, gdyż bezwzślędne ustalenie ta- 
kiego faktu jest wogóle nie możliwe (decyduje przecież 
centrymetrowa odległość), wobec czego nie można się па 
tym zeznaniu opierać przy ferowaniu wyroku, Z punktu 
widzenia prawnego — urzędnik badający sprawę miał ra- 
cję — oparł się na zeznaniach jedynego bezstronneśo 
świadka. 

Jaki jest ciąg dalszy wyroków „na 50%"? — Masowe 
odwołania do sądów okręgowych, które następują w zna- 
cznej większości wypadków, zwłaszcza, że fakt uprzed- 
niego ukarania z reguły podwyższa wymiar kary przy 
wypadku następnym. 

Żeby zgłębić zagadnienie gruntownie poświęciłem sporo 
czasu na przysłuchiwanie się sprawom z odwołania w są- 


540 


dach okręgowych. Wynik tych wizyt byt zdumiewający: 
15% osób skazanych w sądach starościńskich zostaje unie- 
winnionych (względnie następuje zmniejszenie wymiaru 
grzywny np. ze 100 zł. do 10 zł.) w sądach okręgowych, 
gdzie sprawę się bada rzeczowo, a nie ,puszcza” byle 
prędzej, 


Z punktu widzenia biurokracji, która tu święci triumf 
znakomity, osiąśnięto sukcesy wspaniałe — zajęto sę- 
dziom, oskarżonym i świadkom niepotrzebnie kilka tysięcy 
godzin czasu, ubawiono adwokatów, którzy zarobili do- 
datkowo, obniżono wartość sądów starościńskich w oczach 
zainteresowanych. Plon wcale niezły. 


Sprawę trzeba jaknajrychlej przestawić na inne tory — 
należy wyjść z zasady, że urzędnik, który nie posiada 
praktycznej znajomości kierowania pojazdem, a co naj- 
mniej nie ma prawa jazdy nie może rozstrzygać spraw 
z dziedziny ruchu kołowego. Byłoby najwłaściwiej całko- 
wicie wydzielić te sprawy w sądach starościńskich. Plan 
ten wydaje się tym bardziej słuszny, że wśród spraw pod- 
legających osądom urzędników starościńskich w Warsza- 
wie od 45 do 52% (w zależności od starostwa), jak wy- 
kazuje statystyka, należy do spraw tego właśnie typu! 
Jest więc powód, aby zapoznać i dokształcić urzędników 
w materii omawianej. Różnego rodzaju odprawy i instruk- 
cje, przeprowadzane zresztą dość rzadko, nie dają należy- 
tych wyników. 

Rozprawa i badanie w sądzie administracyjnym są 
szybkie, nie tak gruntowne jak w sądach zwykłych, a więc 
wyrok ferować winien tylko fachowiec, człowiek rozumie- 
jący treść zagadnienia, w którym zabiera głos decydując 
o karze, mający wszelkie dane na to, że zdoła wniknąć 
w sedno sprawy w krótkim czasie. 


T. G. 


NOWE TABLICE REJESTRACYJNE. 


W Nr. 85 Dziennika Ustaw R. Р, ukazało się Rozpo- 
„ządzenie Ministra Komunikacji i Ministra Spraw We- 
wnętrznych w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojsko- 
wych w sprawie zmiany Rozporządzenia z dnia 15 stycznia 
1933 r. o ruchu pojazdów mechanicznych na drogach pu- 
blicznych. 

Zmianie uległy jedynie przepisy dotyczące tablic reje- 
stracyjnych. Począwszy od dnia 1 lutego 1937 r. każdy 
samochód winien być zaopatrzony w 2 tablice jednakowe 
w kształcie prostokąta o wymiarach 125 X 350 mm, przy 
czym tło jest czarne, a litery cyfry i obrzeża tłoczone 
koloru białego. Znak rejestracyjny składa się z litery (liter), 
serii oraz liczby, pod jakimi pojazd został zarejestrowany- 

Tablice rejestracyjne motocyklowe przednie w kształcie 
łuku, o wymiarach 65 X 250 mm., posiadają na czarnym 
tle białe znaki po obu stronach tablicy. Tablice rejestra- 
cyjne motocyklowe tylne mają kształt kwadratu o boku 
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170 mm. na którym na czarnym tle wytłoczone są litery, 
cyfry i obrzeże koloru białego. 

Do liczby znaków klubowych, które wolno umieszczać 
z przodu lub z tyłu pojazdów Rozporządzenie dodało 
znaki klubów motocyklowych, gdy dotychczas tylko kluby 
automobilowe i touring kluby miały to uprawnienie. 

Próbne znaki rejestracyjne, prócz oznaczenia litery (li- 
ter), serii oraz liczby, pod jakimi pojazd został zarejestro- 
wany, posiadają dodatkowo litery „РК", przy czym kolor 
liter, cyfr i obrzeża jest żółty. 

Pojazdy mechaniczne dopuszczone do ruchu przed wej- 
ściem w życie Rozporządzenia +, j. przed dniem 1 lutego 
1937 r. powinny być zaopatrzone w tablice rejestracyjne 
nowego wzoru do dnia 1 września 1937 r. Tablice stare 
zostaną wymienione bezpłatnie na tablice nowego wzoru 
w czasie od 1 czerwca 1937 r. do 1 września 1937 r. 
W czasie od 1 lutego 1937 r. do 31 maja 1937 r. tablice 
dotychczasowe mogą być zamieniane na tablice nowego 


wzoru jedynie za zwrotem kosztów wykonania nowych 
tablic. 


OKÓLNIK 


O STOSOWANIU ULG DLA NABYWCÓW 
SAMOCHODÓW. 


W związku z wpłynięciem do urzędów skarbowych 
pierwszych podań o zastosowanie ulg podatkowych dla 
tych płatników podatku dochodowego według działu 
II ustawy o państwowym podatku dochodowym, których 
wynagrodzenie już otrzymane w roku bieżącym osiągnęło 
wysokość równą cenie nabycia samochodu, a potrącony 
podatek — kwocie podlegającej zwrotowi, — Izba Skar- 
bowa Grodzka w Warszawie wydała dnia 22 października 
1936 r. okólnik Nr. II. 38/3/171/36, w którym podkreśliła 
konieczność natychmiastowego załatwiania podań o ulgi. 

Biorąc pod uwagę cel rozporządzenia, jak również 
i okoliczność, że załatwianie podań tego rodzaju nie wy- 
maga specjalnych dochodzeń, a może być dokonane na 
podstawie dowodów załączonych do podania — okólnik 
nakazuje załatwianie podań o ulgi najpóźniej w ciągu dni 14 
od daty wniesienia podania do urzędu skarbowego. 

W razie niezłożenia przez płatnika, ubiegającego się 
o ulgę wymienionych w Dekrecie dowodów (zaświadczenie 
sprzedawcy, zawierające imię i nazwisko nabywcy, rodzaj, 
typ i Nr. motoru, datę zawarcia umowy o sprzedaż, wy- 
sokość ceny sprzedażnej i datę całkowitego jej uiszczenia, 
zaznaczenie w zaświadczeniu, iż wydane zostało w celu 
uzyskania ulg, przewidzianych w Dekrecie z dnia 7 maja 
1936 r, oraz zestawienie wynagrodzeń, otrzymanych w ciągu 
roku, w którym samochód nabyto wreszcie zestawienie 
potrąconego od tych wynagrodzeń podatku dochodoweś 
tudzież specjalnego podatku od wynagrodzeń wypłacanych 
z funduszów publicznych) płatnicy mają być wzywani do 
uzupełniania brakujących dokumentów. 


Odpowiedzi działu prawnego. 


P. Kazimierzowi Mroczykowi w Poznaniu. 


Zapytuje Sz. Pan, czy z tytułu nabycia samochodu 
„POLSKI FIAT 508” w dniu 4 grudnia 1936 roku ma 
Pan prawo potrącenia ceny nabycia z dochodu w roku po- 
datkowym 1937, czy też powinien Pan starać się o ulgi 
trybem przewidzianym w Dekrecie Prezydenta Rzeczy- 
pospolitej z dnia 7 maja 1936 r. 


Ponieważ stan faktyczny podany w zapytaniu nie za- 
wiera wskazówek do jakiego celu służy nabyty samochód 
i czy prowadzi Pan księgi handlowe lub gospodarcze — 
odpowiedź na zapytanie zechce Pan sam skonstruować na 
podstawie poniższych wyjaśnień. 

Prawo do jednorazowego odpisania od dochodu ceny 
nabycia samochodu na podstawie ustawy o państwowym 
podatku dochodowym przysługuje tym płatnikom, którzy 
prowadzą prawidłowe księgi handlowe lub księgi handlowe 
uproszczone ewentualnie gospodarcze (art. 81 $ 2 Ordy- 


nacji Podatkowej), o ile samochód używany jest w zwią- 
zku z wykonywaniem przedsiębiorstwa lub zajęcia, z któ- 
rego dochody ulegają opodatkowaniu. Odpisanie to może 
być dokonane wyłącznie w tym roku operacyjnym, w któ- 
rym odpisany przedmiot został nabyty. W myśl Rozporzą- 
dzenia wykonawczego do ustawy o państwowym podatku 
dochodowym władze podatkowe bez przeprowadzania dal- 
szych dochodzeń winny przyjmować, iż samochody amor- 
tyzują się w okresie lat 5-iu. 

Co się tyczy ulg na podstawie Dekretu Prezydenta 
z dnia 7 maja 1936 — to przysługują one na warunkach 
w Dekrecie szczegółowo wymienionych wszystkim oso- 
bom fizycznym, bez względu na to, jakiemu celowi ma 
służyć samochód i niezależnie od prowadzenia ksiąg han- 
dlowych. 

Nabywcy pojazdów mechanicznych, którym z tytułu 
nabycia pojazdów przysługuje ulga na podstawie p. 2 
art. 6 ustawy o państwowym podatku dochodowym oraz 
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va podstawie Dekretu Prezydenta — mają na podstawie 
o. 2 art. 2 tegoż Dekretu prawo wyboru podstawy praw- 
nej do zastosowania ulgi, 

Jeśli zatem stwierdzi Pan, że przysługuje Panu prawo 
wyboru ulgi, winien Pan zdecydować, z której ulgi zechce 


— А.Т.5. 
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Pan skorzystać, gdyż korzystanie z ulg dwokrotnie z ty- 
tułu nabycia jednego i tego samego samochodu jest nie- 
dopuszczalne. 

Sposób korzystania z ulg w trybie przewidzianym De- 
kretem został szczegółowo omówiony w Nr 6 А, Т. S. 


Z ŻYCIA AUTOMOBILKLUBU. 


NADANIE ZŁOTEGO KRZYZA ZASŁUGI WICEPREZE- 
SOWI А, Р. DYR. J. REGULSKIEMU. 


W dniu 2 grudnia 1936 w lokalu Automobilklubu Polski 
odbyła się uroczystość wręczenia Złotego Krzyża Zasługi 
dyr. Januszowi Regulskiemu Viceprezesowi A. P, i Przewo- 
dniczącemu Komisji Sportowej A. P. za działalność na polu 
rozwoju automobilizmu. 

Wręczenie tego odznaczenia dokonał p. wiceminister Ko- 
raunikacji inż, Julian Piasecki, który w przemówieniu swym 
między innymi zaznaczył: 

— Nadanie przez Pana Prezydenta R. P. Panu Januszowi 
Regulskiemu Złotego Krzyża Zasługi jest potwierdzeniem 
i widomym znakiem tego uznania, jakim cieszy się On wśród 
kolegów jak i sfer rządowych. 


— Pracowaliśmy wszyscy wspólnie bez żadnych ambicji 
osobistych nie dla jakichkolwiekbądź korzyści, dla tytułów 
czy nagród i nie traktując tej pracy jako odskoczni dla in- 
teresów prywatnych, a przeciwnie z przyjaźnią i rzadko spo- 
tykaną solidarnością i ofiarnością, mając na widoku jedynie 
satysfakcję osobistą i korzyści ogólne, 

— To, że z woli moich Kolegów przypadło mi w udziale 
w tym okresie kierowanie niektórymi sprawami, czy też uze- 
wnętrznianie ich, nie jest żadną moją zasługą. Każdy z nas, 
kto pewną dozę pracy, proporcjonalnie do jego możliwości 
wziął na siebie i w miarę możności najlepiej ją wykonywał, 
jednakowo zasłużył się dobrej sprawie, niezależnie od tego, 
czy to kwantum pracy było większe czy też mniejsze, Kto 
ma większe możliwości, ten jest obowiązany dać więcej 
z siebie. 

— To też w zaszczytnym odznaczeniu dzisiejszym, które 


Moment wręczania Złotego Krzyża Zasługi p. Prezesowi 
Regulskiemu przez p. wicem. Komunikacji inż. J. Piaseckiego. 


— Jego działalność na terenie Automobilklubu Polski ja- 
ko urzędującego wiceprezesa nacechowana bezinteresowno- 
ścią, dobrą wolą i wielkim umiłowaniem podjętych przez 
Automobilklub Polski zagadnień, daje mi prawo stwierdzić 
z prawdziwą radością, że p. Janusz Regulski dobrze zasłu- 
żył się na tym odcinku pracy społecznej. 

W odpowiedzi na przemówienie p. wiceministra Piasec- 
kiego p. Prezes Janusz Regulski między innymi odpowie- 
dział: 


Grupa uczestników uroczystości wręczenia odznaczenia 
Prezesowi Komisji Sportowej A. P. 


z biegiem okoliczności mnie w udziale przypadło, widzę 
przede wszystkim wyróżnienie przez władze państwowe Au- 
tomobilklubu Polski i uznanie dla jego pożytecznej dla Pań- 
stwa pracy i ten fakt sprawia mi wielką radość. 

W dzień uroczystości wręczania Złotego Krzyża Zasługi 
p. Prezesowi Resulskiemu w lokalu А, Р. zebrało się bardzo 
liczne grono członków i sympatyków Klubu, którzy gratu- 
lowali Prezesowi Regulskiemu otrzymania tak wysokiego 
odznaczenia. 


Dziesięć lat pracy nad rozwojem polskiego automobilizmu. 


Rozmowa 


Dziesięć lat pracy bez przerwy w instytucji społeczno- 
sportowej to fakt doprawdy bardzo rzadki w naszym mło- 
dym polskim życiu. Jeśli zważyć, że było to dziesięć lat 
„ciężkiej orki" w Komisji Sportowej i siedem lat bynaj- 
mniej nie lżejszej pracy w Komitecie А, P., wśród inten- 
sywnej działalności na zupełnie innych odcinkach życia — 
trudno nie wyrazić dla tej pracy społecznej głębokiego 
uznania i podziwu. 

Ścikam mocno dłoń Jubilata, przed chwilą udekorowa- 
nego Złotym Krzyżem Zasługi. Jest silnie wzruszony nie- 
tylko samą uroczystością, ile przede wszystkim tą do- 


z Jubilatem, 


prawdy głęboką serdecznością i klubowo-rodzinnym cie- 
płem z jakim cała uroczystość została przez tak licznie 
zebranych kolegów klubowych przyjęta. 

Tego rodzaju odczucia mają zazwyczaj głębsze pod- 
łoże — odnosiło się wrażenie jak by zebrani koledzy klu- 
bowi serdecznością odniesienia się do Jubilata chcieli wy- 
nagrodzić te liczne godziny myślenia i pracy, które Pre- 
zes Regulski przez dziesięć lat poświęcał zarówno ogó- 
łowi jak i swym kolegom, spełniając w ich imieniu od- 
powiedzialne i uciążliwe funkcje kierowania pracami A, P. 

To serdeczne „wyrównywanie koleżeńsko-klubowych 
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rachunków“ było nietylko miłą dla każdego obserwatora 
uroczystością, lecz nadto świadczyło pięknie o zwartości 
koleżeńskiej członków A. P. 


Dociskam się z trudem do Jubilata, Uściskom dłoni 
nie będzie chyba końca. Trudno nie być wzruszonym, gdy 
każdy uścisk poparty jest serdecznymi ciepłymi słowami, 
Długo czekałem, zanim korowód gratulujących wyczerpał 
się, Teraz kolej na mnie. Rzucam pierwsze pytanie: 

— „Jak Pan Prezes ocenia znaczenie sportu samocho- 
dowego dla rozwoju automobilizmu i motoryzacji? 

— Sport automobilowy — pada odpowiedź Jubilata — 
uważam za niezwykle ważny czynnik, gdyż ma on na celu 
nietylko sprawność fizyczną i znaczenie wychowawcze, 
lecz przede wszystkim jest on niezmiernie ważnym czyn- 
nikiem wszechstronnej propagandy automobilizmu i po- 
średnio motoryzacji. 

— Od kierowcy, który uczy się władać samochodem w te- 
renie, przez szerokie masy ludności, którym korowód sa- 
mochodów raidowych bądź wyścigowych głęboko wżera 
się w psychikę, do małych dzieci wiejskich czy uczniów 
pochłaniających oczyma potężne maszyny — wszyscy 
oswajają się z tym cudownym instrumentem. nieodzownym 
we współczesnej organizacji społecznej. Wszyscy, którzy 
bezpośrednio bądź pośrednio biorą udział w zawodach au- 
tomobilowych oraz ci którzy się im przyślądają uczą się 
sposobu użytkowania samochodu, marzą o posiadaniu wozu. 
W rezultacie pewna część osób zdobytych dla automobi- 
lizmu dochodzi do posiadania samochodu dla siebie. 

Tylko przez propagandę wśród szerokich mas powoli 
nastąpić może gruntowne zmotoryzowanie kraju. 

— To są z gruba naszkicowane przyczyny, dla których 
zawsze kładłem największy nacisk na organizację wielkich 
raidów, które rok rocznie, na przestrzeni wielu tysięcy 
kilometrów, przebiegały różnymi trasami przez całą Pol- 
skę, — Pięć takich wielkich dorocznych raidów prowa- 
dziłem osobiście przy kierownicy jako komandor. 

Jestem przekonany, że raidy te spełniły znakomicie 
swoją rolę w naszym społeczeństwie. Z wielkim też ża- 
lem, rozumiejąc dotkliwą stratę jaką cały polski świat 
motorowy ponosi, musiałem od organizacji raidów spor- 
towych w ostatnich kilku latach kryzysu odstąpić. Po- 
czątek lepszej koniunktury skłonił mnie natychmiast do 
odnowienia pożytecznej tradycji — w początkach czerwca 
1937 roku organizujemy niezwykle ciekawy raid między- 
narodowy z udziałem — mam już dziś powody do takich 
przewidywań — licznych konkurentów zagranicznych. 

— Jeśli chodzi o wyścigi samochodowe odgrywają one 
również wielką rolę, działając w prawdzie nie na tak 
szerokim froncie na psychikę mas jak raidy, ale zato 
w sposób bardziej emocjonalny. 

— Prosiłbym Pana Prezesa o kilka słów osobistych 
przeżyć sportowych. 

— W pierwszych latach mojej „choroby automobilo- 
wej, póki prace organizacyjne nazbyt mnie nie pochło- 
nęły, brałem osobisty udział w zawodach, z niezłym po- 
wodzeniem. Dla propagandy wielkiego sportu zainiejowałem 


А.Т.5. 
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utworzenie „Elity Polskich Jeźdźców Automobilowych'" 
do której należało ogółem dziesięciu członków (zmarł 
ś. p. Paweł Bitschan tak, że obecnie jest dziewięciu człon- 
ków). Na członka grupy „Elity” może być przyjęty auto- 
mobilista, który wykaże się żądanymi przez regulamin 
sukcesami w szeregu wielkich zawodów samochodowych. 
Jestem dumny że znalazłem się w tym wyróżnionym бго- 
nie kierowców wraz z takimi asami jak Liefeldt, Ripperzy, 
Potoccy i inni, 

— O ile wiem Pan Prezes zajmował się nietylko spra- 
wami sportowymi, lecz również pracami organizacyjnymi 
i społecznymi prowadzonymi przez A. P.? 

— Tak brałem w nich udział. Trudno je wszystkie wy- 
liczyć. Na przestrzeni dziesięciu lat tyleśmy opracowali 
i puścili w świat memoriałów, analiz i studiów z dziedziny 
motoryzacyjnej, hołdując bezkompromisowo jedynemu ce- 
lowi — rozwojowi automobilizmu. Przewijają się one w pa- 
mięci mojej długim łańcuchem. Przebieśnę tylko ważniej- 
sze jak krytykę Funduszu Drogowego, a potem jego no- 
welizacji, (niestety krytyka nie została w całości uwzględ- 
niona), szeroko omawiane sprawy drogowe, wielokrotnie 
wznoszone alarmy co do prohibicyjnych ceł na samochody 
Ир Аср, 

— Najważniejszy nasz sukces z miesięcy ostatnich to 
zdobycie eśzaminów kierowców dla Automobilklubów. 
Sukces ten nie przyszedł ani szybko ani łatwo — zdoby- 
liśmy бо po długiej, mozolnej pracy, prowadzonej w ciągu 
szterech lat! Ileż to projektów schematów organizacyjnych, 
map, wykresów i t. p. sporządziliśmy, aby przygotować 
się należycie i cel osiąśnąć. Wreszcie nasze żądania zo- 
stały uwzględnione — otrzymaliśmy egzaminy i spełniamy 
zadanie ku ogólnemu pożytkowi — mobilizujemy dla pań- 
stwa kierowców samochodowych. 

Z prac organizacyinych wspomnieć jeszcze należy 
o ustawieniu przez A. Р, na główniejszych szlakach 
w Polsce, ponad dziesięć tysięcy znaków drogowych. Nie 
była to sprawa ani łatwa ani prosta, tym bardziej, że 
Automobilklub Polski dokonał jej bez kosztów dla pań- 
stwa, jedynie własną pracą popartą funduszami własnymi 
lub uzbieranymi z reklam. 

Naszkicowałem przed chwilą tylko prace ważniejsze, 
które w tej chwili mam w pamięci. Poza tym w ubiegłym 
dziesięcioleciu dokonaliśmy szeregu innych prac pomniej- 
szych, tym niemniej prawdziwie pożytecznych dla kraju 
i automobilizmu. 

— Słyszałem i czytałem wiele razy o rzadkich w sto- 
sunkach polskich wyczynach Pana Prezesa w dziedzinie 
turystyki samochodowej. Chciałbym usłyszeć iakie prze- 
życie z tej dziedziny najtrwalej zapisało się Panu w pa- 
mięci? 

— Turystyka samochodowa pasjonuje mnie bardzo — 
cierpliwie informuje Prezes Regulski. Przejechaliśmy z żoną 
moją we dwoje na zmianę przy kierownicy, bez szofera, 
większość szlaków europejskich, spędzajac w lepszych cza- 
sach każdy mój urlop w samochodzie. Wyruszając z War- 
szawy dotarliśmy aż poza Wysoki Atlas w Marokko i progi 
Sahary. 

W jednej z podróży afrykańskich zrobiliśmy w ciągu 
sześciu tygodni ponad 11.000 km, co przy 25 dniach jazdy 
stanowiło przeciętnie około 450 km dziennie. 

— To było nasze najpiękniejsze i najmocniejsze prze- 
życie w dziedzinie turystyki automobilowej. 

— Prosiłbym jeszcze Pana Prezesa o kilka słów na 
temat jego pracy na terenie międzynarodowym? 

— Od szeregu lat — pada odpowiedź Prezesa Regul- 
skiego — iestem łącznikiem polskiego automobilizmu z Fe- 
deracją Międzynarodową reprezentując łącznie z Karo- 
lem hr. Raczyńskim polski świat samochodowy na dorocz- 
nych zjazdach А. 1. A С R w Paryżu. Mam zaszczyt być 
również członkiem Międzynarodowej Komisji Sportowej 
przy A. I. A, С. R. komisji składającej się z 10 członków, 
jako jedyny reprezentant narodów słowiańskich. 

* 


Mam jeszcze w głowie wiele pytań, ale koledzy klu- 
bowi nie pozwalają na dłuższe anektowanie Prezesa Re- 
gulskiego. Kończę więc rozmowę i oddaję Jubilata w ręce 
przyjaciół i kolegów. T. G. 
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KRONIKA KLUBOWA i KOMUNIKATY А. Р. 


Uzupełnienia do mapy stanu dróg wydanej przez A. P. 


1) Odcinek drogi państwowej nr. 12 (Warszawa — 
Poznań) między Wrześnią a Kostrzyniem, który był w prze- 
budowie, jest ukończony i objazdów już niema. 

2) Droga gruntowa Józefów — Annopol (przedłużenie 
szosy Kazimier Dolny — Opole — Annopol, oznaczona na 
Mapie Stanu Dróg A. P. jako będąca w stanie dobrym, jest 
obecnie w stanie złym (nie do przebvcia), 

3) Na Mapie Stanu Dróg A. P. należy sprostować nazwę 
miejscowości położonej przy szosie Brodnica — Kowalewo 
14 km na zachód od Brodnicy. Zamiast „Wronki* ma być 
„Wrocki'”. 

4) Z Rypina do Wąbrzeżna można jechać samochodem, 
zamiast przez Golub prosto przez Powiesk i Wrocki, Z Ry- 
pina do Powieska szosa w stanie dobrym, po tym około 
5 km dobrej drogi gruntowej i znów aż do Wrocek droga 
bita. Skrócenie drogi w kierunku Gdańska o około 20 km. 


Przygotowania do wielkiego raidu międzynarodowego 
w Polsce. 

Komisja Sportowa A, P. opracowuje warunki między- 
narodowego raidu samochodowego w Polsce ogłoszonego 
w międzynarodowym kalendarzu sportowym A. I A. C. R. 
na rok 1937. Termin wyznaczono początkowo na 20—26 
czerwca 1937. Ponieważ jednakże data ta okazała się 
niezupełnie wygodna (19 i 20 czerwca 1937 r. odbędzie 
się w Austrii, silnie obsadzony przez konkurencję mię- 
dzynarodową, raid długodystansowy, a w kilka dni później 
zawody o podobnym typie organizowane przez Związek 
Niemiecki, jednocześnie na 20—30 czerwca wyznaczono 
międzynarodowy zjazd gwiaździsty do Paryża z okazji 
Wystawy Międzynarodowej) termin raidu polskiego zosta- 
nie zapewne przełożony na okres 6—12 czerwca. 

Ogłoszenie pierwszego, po kilku latach ciszy sportowej 
w Polsce, wielkiego raidu międzynarodowego spotkało się 
z dużym zainteresowaniem w sferach automobilizmu fran- 
cuskiego, niemieckiego, angielskiego, austriackiego i ame- 
rykańskiego. Nadchodzą coraz liczniejsze zapytana na te- 
mat regulaminu i warunków raidu. 

Przygotowania do Rallye Monte-Carlo. 

Sekcja Turystyczna A. P. opracowuje organizację do- 
rocznego Rallye Monte-Carlo na trasie przebiegającej 
przez Polskę (trasa ta rozpoczyna się w Tallinie skąd 
wiedzie przez Rygę, Kowno, Królewiec, Warszawę, Po- 
znań, Berlin, Hannover, Venlo, Bruksellę, Paryż, Dijon, 
Lyon, Avignon do Monte-Carlo). Trasa wiodąca z Bu- 


Kronika 


В. С. К. udzielił kredytu Sportowemu Towarzystwu 
Skarbowców na kupno pojazdów mechanicznych. 


Sportowe Towarzystwo Skarbowców, idące po linii 
wytyczonej przez czynniki państwowe w kierunku popie 
rania motoryzacji, uzyskało dla swych członków długoter- 
minowy kredyt w Banku Gospodarstwa Krajowego na za- 
kup pojazdów motorowych. 

Poszczególni członkowie S. T. S. obowiązani są po: 
kryć 25% ceny pojazdu gotówką, przelewając jedno- 


cześnie poza tym przypadającą nabywcy ulgę podatkową - 


(od podatku dochodowego) na rzecz sprzedawcy pojazdu. 
Reszta należności zostaje pokryta obligami nabywcy — 
członka S. Т. S. gwarantowanemi przez Sportowe Tow. 
Skarbowców, które ustala z firmą sprzedająca pojazd i na- 
bywcą terminy płatności, 

В. С. К. zgodził się na propozycję S. Т. S. popierania 
tego rodzaju tranzakcji i będzie udzielać kredytu na czas 
do 36 miesięcy oprocentowanego 5 od sta w stosunku rocz- 
nym. 

Raty przekazane będą przez S. T. S. bezpośrednio 
firmie sprzedającej pojazd. Do chwili całkowitej spłaty 
Sportowe Towarzystwo Skarbowców zastrzega sobie za- 
bezpieczenie całkowitej sumy udzielanego kredytu na po- 
jeździe użytkowanym przez członka S. T. S. 

. 


Wiadomość powyższą należy powitać z wielkim za- 
dowoleniem. Po wielomiesięcznych, jałowych naogół, dy- 


karesztu przejdzie podobnie jak w roku ubiegłym przez: 
Rumunię i Czechosłowację, nie pójdzie natomiast przez 
Polskę jak to było przed kilku laty. 

Ponieważ od 1-go stycznia 1937-бо roku wygasła umowa 
tryptykowa pomiędzy Automobilklubem Litewskim i Auto- 
mobilklubem Polski, a na dalszy okres umowa nie została 
przedłużona z przyczyn natury ogólnej, kierowcy polscy 
startujący w Rallye, Monte Carlo nie będą mogli jechać 
przez Litwę, wskutek czego start polskich wozów z Talline 
został uniemożliwiony, 

Lista zgłoszeń do Rallye Monte-Carlo została zam- 
knięta 24 grudnia 1936 roku, podamy ją w numerze na- 
stępnym. 


Przełożenie terminu wystawy samochodowej w Berlinie. 


Jak donoszą z Berlina doroczna Międzynarodowa Wy- 
stawa Samochodów i Motocykli organizowana w Berlinie 
przez Niemiecki Związek Przemysłu Samochodowego zo- 
stanie w roku 1937 przesunięta na termin późniejszy. Za- 
miast pierwotnie podanego terminu 9—28 stycznia 1937 
Wystawa odbędzie się prawdopodobnie w okresie 20 lu- 
cy — 7 marzec 1937. Oficjalnie termin ten nie został 
jeszcze potwierdzony. 

W roku 1936 Wystawę w Berlinie zwiedziło 850 000 
osób. 


Wycieczki Automobilklubu na Wystawę Samochodową 
w Berlinie. 

Sekcja Turystyczna A. P. przygotowuje dwie wycieczki 
na Wystawę Samochodową w Berlinie. Jedna z nich od- 
będzie się pociągiem na okres około 7 dni, druga zaś sa- 
mochodami. 

Koszt wycieczki kolejowej na okres 7 dni, obejmujący 
przejazd tam i z powrotem drugą klasą, przejazd do ho- 
telów, hotel wraz ze śniadaniami oraz paszporty wraz 
z wizami, wyniesie 330—350 zł od osoby. Koszty udziału 
w wycieczce samochodowej jeszcze bliżej nie określone. 
Dokładne szczegóły organizacyjne wycieczek tych podane 
zostaną w następnym numerze nasześo pisma oraz w pra- 
sie codziennej. 

Wszyscy pragnący wziąć udział w jednej z tych wy- 
cieczek proszeni są o jak najwcześniejsze przesyłanie swych 
zgłoszeń ze względu na ograniczoną ilość miejsc pod adre- 
sem Komisji Turystycznej AP, 

Wszelkich informacji w tych sprawach udzielają: Se- 
kretariat Sekcji Turystycznej A. P. (tel, 8.45.11) oraz Re- 
dakcja A. Т. S. (tel. 7.09.19), 


LA 

ogólna 
skusjach na tematy „wielkiego kredytu’ na kupno po- 
jazdów motorowych (kredytu wymagającego dość dużych 
kapitałów), dzięki rozumnej inicjatywie energiczneśo Za- 
rządu Spor. Tow. Skarbowców zrobiono wyłom w dotych- 
czasowym nastawieniu banków, przekreślając dotychczas 
panującą niechęć w stosunku do tego rodzaju tranzakcji. 

Siła wymienionego Stowarzyszenia, jeśo zwartość or- 
śanizacyjna i dobra administracja są podkładem, który 
pozwala bankowi pójść na tego rodzaju koncepcję, są 
najlepszą gwarancją, że akcja pójdzie gładko, 

Narazie trudno oczekiwać większych obrotów z tego 
tytułu. Ale wyłom w dotychczasowej niecheci został zro- 
biony, pożyteczna inicjatywa S. Т. Su oblekła się 


w kształty realne, przybrała formę tak bardzo pożądaną 
dla motoryzacji kraju, mimo, że jej zasięg narazie jest 
jeszcze bardzo „domowy”. 

Należy wyrazić życzenie, aby inne silne organizacyjnie 
Stowarzyszenia wystąpiły z podobną inicjatywą. 


Warszawska Fabryka 
Taśm Wyrobów Azbestowych i Gumowych 


éc 
VERTEX калаш a 


Wyrabia: 


TAŚMY i NAKŁADKI HAMULCOWE, TAŚMY IMPREGNOWANE 
TARCZE SPRZĘGŁOWE, KORKI DYSKOWE, PRZEGUBY do wałów 
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Z żałobnej karty. 


Ś. p. Władysław Żukowski. 


W dniu 5 listopada 1936 r. zmarł ś, p. Władysław Żu- 
kwski, urodzony w Bogdanówce 5 grudnia 1897, syn ś.p. Ja- 
na i Zofii z Milowiczów. Zmarły pochodził ze starej zna- 
nej rodziny ziemiańskiej, której posiadłości w okręgu staro- 
konstantynowskim i płoskirowskim zostały zagarnięte w ro- 
ku 1920 przez bolszewików. 


'Ś. р; Władysław Żukowski już od najwcześniejszego 
dzieciństwa wykazywał duże zdolności i zainteresowanie 
w kierunku budowy i konstrukcji maszyn, wobec czego 
stryj jego, Władysław Żukowski, znany przemysłowiec, 
poseł do Dumy, zamierzający założyć w Rosji przed- 
siębiorstwo dla budowy samochodów, powołał go jako 
swojego najbliższego współpracownika i powiernika. Po 
ukończeniu gimnazjum w Petersburgu ś. p. Władysław 
Żukowski wstąpił na praktykę do Rosyjsko-Bałtyckich 
Fabryk Samochodów, gdzie pracował przez 2 lata (1915 
i 1916). Po ucieczce z Rosji, w związku z przewrotem po- 
wrócił do kraju i wstąpił w roku 1918 na Politechnikę 
Warszawską. W 1919 r. przerwał studia, będąc delegowa- 
nym do organizacji Polskiego Białego Krzyża na Podolu, 
jako znający stosunki kresowe. W r. 1920 wstępuje jako 
ochotnik do Ułanów, aby z bronią w ręku stanąć w szere- 
басһ walczących za Ojczyznę. 

Zdemobilizowany w roku 1921 rozpoczyna swą karierą 
w gałęzi samochodowej i pracuje kolejno w przedstaw:- 
cielstwach firm: „Delaunay-Belle-Ville", ,„Еагтап", „De- 
lage", „Polski Fiat". W roku 1927 wstępuje do organi- 
zacji polskiej koncernu austriackiego Steyr Daimler Puch 
А. С., Wiedeń, i pracuje do ostatniej chwili w Sp. Akc. 
Austro-Daimler, Steyr, Puch Towarzystwo Budowy 
i Sprzedaży Samochodów w Warszawie. 

Na tym ostatnim stanowisku, jako kierownik sprze- 
daży na całą Polskę miał zmarły możność wykazania 
swych ogromnych zdolności organizacyjnych, obszernych 
wiadomości fachowych. Zmarły zdobył niejednokrotnie 
pierwsze odznaczenia na imprezach samochodowych Auto- 


mobilklubu Polski, którego członkiem był od szeregu lat. 

W związku z działalnością sportową A. P. ś. p. Żu- 
kowski, jako Członek Komisji Sportowej, bierze bardzo 
czynny udział przy organizowaniu imprez, zjednując sobie 
sympatię wszystkich Członków i zawodników. Automo- 
bilklub Polski traci w ś. p. Władysławie Żukowskim 
ofiarnego Członka — zawodnika oraz wzorowego i lubia- 
nego przez wszystkich kolegę. ? 


Zgon Prezesa Międzynarodowej Federacji Avtomobilowej. 


W dniu 27 listopada 1936 r. zmarł, po długotrwałej 
chorobie, która uniemożliwiła obecność na ostatnim wal- 
nym zgromadzeniu Międz. Fed. Automobilowej — w paź- 
dzierniku 1936 r. Prezes А, І. А. С. R.: Robert hr. de 
Vogiie (Francja). 

Zmarły hr. de Vogüe przejął prezesurę А, І. С. R. z rąk 
barona de Zuylen (Belgia) w październiku 1932 roku. 

Robert hr. de Vogiie cieszył się wielkim autorytetem 
i dużą sympatią na terenie automobilzmu międzynarodo- 
wego. Jego bezstronność i takt w załatwianiu, czasami 
bardzo drastycznych, spraw z dziedziny międzynarodowych 
zagadnień automobilowych były przyczyna, dla której 
zmarły posiadał całkowite zaufanie narodowych. klubów 
automobilowych. Uznanie to przejawiało się między innemi 
w wielokrotnym powoływaniu go na prezesa A. I A. C. R. 

Organizacja automobilizmu międzynarodowego traci 
w zmarłym dzielnego i zasłużonego członka. 

W związku ze zgonem Prezesa A. I А. С. R. hr: de 
Vogiie tymczasowe kierownictwo tej instytucji objął wice- 
hrabia de Rohan (Francja), wiceprezes А. I. A. С. R. 

Sekretariat A. I A. C. R. rozesłał do wszystkich auto- 
mobilowych klubów narodowych ankietę z zapytaniem, 
czy organizacje te życzą sobie zwołania nadzwyczajnego 
walnego zgromadzenia A. I. A, С. R. w celu wyboru no- 
wego prezesa, czy też uważają za stosowne pozostawienie 
tej sprawy do załatwienia na zwyczajnym dorocznym wal- 
nym zgromadzeniu A. I A. С. R. które odbędzie się 
w październiku 1937 roku. 


Automobilklub Polski wysłał na ręce wiceprezesa A. I. 
A C. R. pismo kondolencyjne. Jednocześnie honorowy Pre- 
zes P, P, Karol hr. Raczyński wysłał depeszę kondolencyjną 
do rodziny Zmarłego. 


CZYŚCIWO i SZMATY | 


do czyszczenia maszyn, lokomotyw, 
wagonów, samochodów, kotłów it. p. 


WATĘ SAMOCHODOWĄ 


produkują 


WARSZAWSKIE ŻAKŁADY ODKAŻANIA 
І PRZEROBU ODPADKÓW WŁÓKIENNICZYCH 


(Jedyne Zakłady Chrześcijańskie w tej branży) 


Warszawa, Tatarska 4. Tel. centrala 11.70-70 


Warunki prenumeraty: rocznie 10 zł., półrocznie 5 zł. Prenumeratę należy wpłacać do PKO na Konto Auto- 


mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczając na blankiecie wpłatowym „Prenumerata ATS" oraz pocztowemi „Przekazami 


Rozrachunkowemi” — w cenie 1 grosz za sztukę, bez dodatkowych opłat manipulacyjnych, 


Redakcja i Administracja ATS., Warszawa, Al. Szucha 10 (Automobilklub Polski) 
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, piątki w godz. 18—20. Tel. Nr. 709-19. 


Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 614-67 i 277-98. 


NOWOCZESNE WYPOSAŻENIE GARAŻY i STAGYJ OBSŁUGI [сото 
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Nierozpryskujące się szkło 
SIGLA na szyby samochodowe 
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FABRYKA i SKŁADY WYROBÓW KONOPNYCH, 
LNIANYCH i MANILLOWYCH 
FABRYKA PLANDEK 


H. FUTERMAN a | 
Warszawa, ul. Graniczna 1, tel, 6.20-45, 6.20-58. W Ę 7 Е М Е Т А Е 0 W E 


WYRÓB HRAJOWY 


EGZYSTUJĄCA OD 1882 ROKU 
FABRYKA TEKTURY SMOŁOWCOWEJ 1 ASFALTU 


„ASFALT мао M. PŁOŃSKI i SYN „METAL-SZKŁO” 


Warszawa, Jerozolimska 83 Tel. 9.94-75 i 9.94.57. 
POLECA: tektury dachowę smołowcowe i bitu- Warszawa, Żelazna 59. Telefon 528-74 


WARSZTATY 66 
SAMOCHODOWE 99 


J. BOBROWSKI i R. CIECHULSKI 


UL. KAZIMIERZOWSKA 74. TEL. 8-91-48 
7-27-00 
WARSZAWA 


STACJA OBSŁUGI 
SAMOCHODÓW GENERALMOTORS 


Maksymalny komfort. Największa widoczność 
dla kierowcy. Racjonalne rozłożenie ciężarów. 
Najnowocześniejsze nadwozie aerodynamiczne 
dające minimum oporu powietrza. 


FIAT 1500 jest montowany,w Polsce z zagra- 
nicznych zespołów sprowadzanych ¡wyłącznie 
drogą kompensaty, przy zastosowaniu licznych 
materiai ów kraj o w ych. 


SUPER - NOWOCZESNY SAMOCHÓD LUKSUSOWY 


ZA PRZYSTĘPNĄ CENĘ 


ZŁ. 8.750.— 


LOCO WARSZAWA 


POLSKI FIAT S. A. WARSZAWA 


ODDZIAŁY, PRZEDSTAWICIELSTWA I OBSŁUGA WE WSZYSTKICH WIĘKSZYCH MIASTACH POLSKI 


Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 614-67 i 277-05. J 


